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Editorial 


Los accidentes 
de aviación 


ODOS los accidentes de aviación causan 
normalmente una enorme impresión en la 
opinión pública generando reacciones que 
son de gran transcendencia en el ámbito social y 
que en muchos de los casos son desproporcionadas 
con los efectos causados por esos accidentes. 





Una de las consecuencias inmediatas de esa reac- 
ción es la necesidad de información que siente el 
público. Inmediatamente se pregunta por las causas 
y se buscan responsables. Es preciso determinar 
cuanto antes cuales fueron las circunstancias que 
coincidieron para que el accidente ocurriera. Sin 
embargo eso no es fácil en la mayoría de los casos 
y requiere mucho tiempo. 


Algunos aprovechan incluso la ocasión para 
plantear, normalmente con ninguna o poca serie- 
dad, la conveniencia o necesidad de la existencia 
de algunas formas de la aviación. Planteamientos 
que hay que cuestionar por el oportunismo y la 
falta de rigor. 


ARA poder llevar a cabo la investigación 

es preciso partir de unas pruebas eviden- 

tes o bien de unas hipótesis en ausencia 
de aquéllas. Esto último es lo que sucede casi 
siempre. Y, aunque durante la investigación se 
pueden barajar tantas hipótesis como opiniones 
distintas puedan existir, hay que ser excesivamen- 
te prudente a la hora de tratar todas ellas. Y no to- 
dos los medios usan la misma prudencia en la pre- 
sentación a la opinión pública de estas hipótesis. 
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Hay que ser cautos al elaborar la lista de posibles 


causas y estudiar con sumo rigor las distintas cir- 
cunstancias que pueden rodear a cada una de esas 
causas. De ese estudio se van a deducir unas con- 
clusiones que en definitiva van a determinar cómo 
sucedieron los hechos realmente o cómo se piensa 
que pudieron suceder. 


aunque parezca que la determinación de las 
causas últimas del accidente pueda no te- 
ner más importancia que el establecimiento 
de posibles responsabilidades y las consecuentes 
obligaciones, se corre el riesgo, si la información 
no es completa y veraz, de que se lleguen a cues- 
tionar aspectos tan importantes como la profesio- 
nalidad del personal de vuelo o la idoneidad y 
buen estado del material aéreo del que se dispone. 







y 


Ese es un riesgo que no debemos correr, y para | 
ello es preciso que todos y cada uno de nosotros 
usemos la prudencia y el buen juicio a la hora de 


analizar cada uno de los accidentes que ocurren en 
nuestro entorno. 


El conocimiento de los hechos reales nos permi- 
tirá elaborar una serie de recomendaciones ten- 
dentes a evitar que los accidentes de aviación pue- 
dan volver a suceder en las mismas condiciones. 
Y para que todos conozcamos esos hechos y poda- 
mos participar en los programas de prevención de 
los mismos, se ha de dar paso a la información, 
eso sí, utilizando los medios oficialmente estable- 
cidos para ello y siempre a través de las secciones 
de Seguridad en Vuelo y de las oficinas de Rela- 
ciones Públicas. 
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Continúa la 
recepción de 
Mirage F-1 


| mes de Enero, se re- 

cepcionó en el Ala 14 el 
tercero de los Mirage F-1C 
procedente.s de los exce- 
dentes de la Fuerza Aérea 
Francesa y que forma parte 
del lote de 5 aviones y mate- 
rial de repuesto que el Ejérci- 
to del Aire ha canjeado por 
dos aviones CASA 235 de 


Foto: Pinillos 


nueva fabricación. El progra- 
ma de entregas se realiza de 
acuerdo a lo previsto y finali- 
zará en el mes de Marzo con 
la entrega del último avión. 
Los aviones de Qatar ope- 
ran ya regularmente en el 
Ala 11, donde han sido re- 
cepcionados la totalidad de 
los componentes del primer 
lote de la compra que in- 
cluía: 7 aviones, motores, re- 
puesto, misiles Matra Super 
530, bancos de prueba y un 
programa de entrenamiento 
para personal técnico de pri- 


mer y segundo escalón, ade- 
más de un simulador de vue- 
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lo avanzado dotado de tres 
ejes de movimiento cuya ins- 
talación se llevará a cabo es- 
te año cuando concluyan las 
obras de infraestructura ne- 
cesarias. 

El segundo y último lote 
que completará la cantidad 
de 13 aviones además del 
grueso del repuesto y equipo 
de apoyo está previsto para 
1997 coincidiendo con la en- 


trega de los nuevos Mirage 


2000 a la Real Fuerza Aérea 
del Emirato de Qatar. 





y El final del X-31 


| Programa X-31, dedi- 


cado a la investigación | 


de leyes de control y com- 
portamiento aerodinámico de 
un avión experimental de ala 
delta, en el dominio de vuelo 
de ángulos de ataque muy 
elevados con empuje vecto- 
rial, puede darse por conclui- 
do al estrellarse reciente- 
mente uno de los dos prototi- 
pos con que contaba el 
Programa y negarse EEUU a 
mantener su financiación. El 
Ministerio de Defensa ale- 
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mán que ha apoyado el pro- 
grama desde un principio de 
forma conjunta con su Indus- 
tria DASA, está intentando 
rentabilizar su inversión, 
ofreciendo la tecnología ad- 
quirida en mandos de control 
de vuelo eléctrico al Progra- 
ma EF-2000, aunque dados 
los intereses británicos en 
ese área, con pocas probabi- 
lidades de éxito. 


Y Programa 
CX/F-18 


| Ejército del Aire conti- 

núa las negociaciones 
para la adquisición de 24 F- 
18, monomandos, de los que 
la USN declarará en exceso 
durante 1995, y antes del 
año 2000. Así mismo podrá 
ejercer la opción para la ad- 
quisición de 6 adicionales, 
que el Ejército del Aire trata- 
rá por todos los medios que 
sean biplazas dado el esca- 
so número de unidades que 
se disponen en la actualidad 
para la carga de trabajo que 
se les exige (CLAEX, Ala 12, 
Ala 31/Grupo 15) y habida 


cuenta del que se les vaa | 


requerir, toda vez que habrá 
que capacitar a personal ac- 
tualmente destinado en el 
Ala 21 (Morón en el nuevo 
sistema de Armas). 

El día 28 de diciembre de 























1994 se remitió al Gobierno 
de los EE.UU. una LOR (Let- 
ter of Request), solicitando 
que aquél enviase tan pronto 
como fuese posible una LOA 
(Letter of Offer and Aceptan- 
ce) al Ejército del Aire, que 
contemplase sus necesida- 
des operativas y sus previ- 
siones presupuestarias. 

Así mismo y en paralelo, el 
día 29 de diciembre de 1994 ' 
se remitió a su vez una LO! 
(Letter of Intent) a General 
Electric para que enviase al 
Ejército del Aire un plan de 
producción y financiero, que 
contemplase la fabricación 
de 55 motores F-404-GE- 
400 para dotar a los aviones 
a adquirir a la US Navy. 

De otra parte, se está en 
conversaciones con McDon- 
nell Douglas Aerospace 
(MDA) a fin de contratar con 
esta compañía la instalación 
de las modificaciones pre- 
vias, instalación de motores 
y preparación para el ferry 
de los aviones adquiridos pa- 
ra trasladarlos a España. 

Se espera que los docu- 
mentos antes reseñados 
sean contestados al Ejército 
del Aire a mediados de mar- 
zo de 1995, con el fin de co- 
nocer los valores exactos de 
los bienes y servicios solicita- 
dos y, en consecuencia, de- 
sarrollar de forma pormenori- 
zada el programa CX/F-18 
que se ha creado al efecto, 
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Prototipo ES (Enhanced Strategic) del F-16 de Lockheed, 


encuadrado en la Dirección 
de Sistemas del Mando del 
Apoyo Logístico. 


Vuela el “Strike 
Falcon ” 





aos ha iniciado los 
vuelos de ensayo de su 
prototipo de F-16 versión ES 
(Enhanced Strategic) con 
quien pretende cumplimentar 
los requisitos de aquellos 
paises que requieren una ca- 
pacidad de proyección de su 
Fuerza Aérea muy superior a 
la que permite el modelo ac- 
tual sin reabastecimiento, a 
un precio razonable. 

Dos tanques de 7.3 mts 
de largo y 3200 libras de 
combustible se han acopla- 
do en la parte dorsal del fu- 
selaje para no alterar las ca- 
racterísticas aerodinámicas 
de la célula, dandole al avión 
un radio de acción sin rea- 
bastecimiento superior a las 
1000 MN con el mismo ar- 
mamento que podría llevar 
un F-15E. 
| Lockheed ha incluido en 

su diseño la posibilidad de 
acomodar de forma interna 
bajo el morro del avión un 
FLIR designador de objetivos 
en sustitución del pod actual. 
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La Compañía propuso el F-16 
ES por primera vez a Israel en 
competencia con el F-15E 
que resultó ganador y actual- 
mente continua el desarrollo a 
la espera de nuevos clientes 
potenciales. 


Desafortunado 
debut del 
Antonov 70 
Doe meses después de 
su primer vuelo, el único 
prototipo de An-70, se ha 
perdido en accidente en el 
curso de su cuarto vuelo de 
ensayos. El prototipo colisio- 
nó con un An-74 que actua- 


Motor D-27 del Antonov 70. 
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A AAA AQ 


ba como avión seguidor y la 
causa parece haber sido una 
brusca pérdida de control du- 
rante un ensayo de compor- 
tamiento aerodinámico a ba- 
ja velocidad. Los mandos de 
vuelo eléctricos (FBW) o los 
innovadores motores tipo 
“prop-fan” con hélices con- 
trarrotativas, han podido ser 
las causas del accidente que 
por el momento se descono- 
cen. 

Antonov estaba sufriendo 


presiones por parte del go- | 


bierno Ucraniano para acele- 
rar el programa de ensayos 
en vista de los progresos al- 
canzados por su rival ruso Tu- 
polev Tu-330. 

El Antonov An-70 era el 
competidor mas claro dentro 
de la CEl, de un segmento del 
transporte que intentan dispu- 
tarse proyectos occidentales 
tan polémicos como el FLA y 
C-130J. Fruto de la coopera- 
ción industrial de Ucrania, Ru- 
sia y Uzbekistan llevaba acu- 
mulado un retraso en el desa- 


rrollo superior a dos años por 


escasez de fondos y estaba 
llamado a sustituir los An-12 y 


parte de la flota de ll-76 repar- | 


tidos por los paises de la CEI. 
Las expectativas en el merca- 
do occidental podrían haber 
sido muy optimistas dado lo 














innovador del diseño y la ven- | 


taja en el calendario muy por 
delante de sus posibles riva- 
les. 

















9 La Fuerza Aérea 
China está financiando el 
desarrollo de un avión de 
caza de la cuarta genera- 
ción, el XJ-10, en colabo- 
ración con la Industria 
Israelí, IAl, sobre la base 
de lo que fue el proyecto 
"Lavi”. Es todavía una in- 
cógnita la reacción de 
EEUU ante la selección 
de un radar para este 
avión habiendosele permi- 
tido a Israel acceso a la 
tecnología del radar Wes- 
tinghouse APG-66 (F- 
16) y al Hughes APG-63 
(F-15). 


4 Después de muchas 
noticias contradictorias se 
confirma la compra de 
cuatro aviones E-2C Haw- 
keye por la Marina france- 
sa para equipar su portaa- 
viones Charles de Gaulle 
con medios aéreos de 
alerta temprana. El nuevo 
portaaviones estará ope- 
rativo en 1999 equipado 
con los cazas multimisión 
tipo Rafale. 


$ Gran Bretaña deci- 
dió finalmente la compra 
de 25 C-130J Hércules 2, 
en base a la necesidad ur- 
gente de reemplazar parte 
de su flota caduca, lo que 
le impide someterse a los 
avatares e incertidumbre 
del Proyecto FLA (TTA- 
100). Igualmente ha mani- 
festado su intención de in- 
corporarse al Programa 
de Avión de Transporte 
Europeo y considerar la 
compra de 40 o 50 unida- 
des en el año 2000. 


0 Finlandia elige para 
sus 64 F-18 una configura- 
ción de Guerra Electrónica 
distinta a las tradicionales 
de este avión. El AN/ALQ- 
165 ASPJ (Airborne Self- 
Protection Jammer), fue 
un programa cancelado 
por la Navy al no superar 
los equipos las pruebas de 
evaluación operativa. Re- 
cientemente el Congreso 
ha autorizado su comer- 
cialización siendo Suiza y 
Corea (F-16C/D) los próxi- 
mos candidatos . 
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4 EEUU abre el a 
de segunda mano a los pai- 
ses del Este. Polonia, Hun- 
gría, Checoslovaquia serán 
candidatos para la compra 
de F-16 A/B declarados en 
exceso por la USAF y some- 
tidos a un programa de mo- 
dernización diseñado por y 
para . La oferta de 
material estadounidense a 

a sido hasta 
ahora A ucaiaDo r eltemor 
de EEUU a nturblar sus re- 
laciones con Rusia. 


España ofrece a China 
un portaaviones ligero, com 
atible con aviones del tipo 
pelea MIG-29K y F/A- 
El diseño | 


hc in a 
h nuevo concepto de porta- 
aviones de tipo convencional 
y bajo costo (comparable en 
precio al de una moderna fra- 

gata). Un desplazamiento 
próximo a las 25000 TM, tri- 
pulación de 1000 hombres, 
dos catapultas y capacidad 
para 21 aviones incluyendo 
AEW del tipo E-2C Hawkeye. 


% BAe y SAAB llegan a 
un acuerdo colaborar en 
el desarrollo, a oducción y 
comercialización del JAS 39 
*Gripen”. BAe encuentra en 
este avión un producto inter- 
medio entre su Hawk 200 y 
el Eurofighter 2000, que ofre- 
cer a sus clientes y aporta al 














una consolidada cartera de 
clientes. 


4 Kuwait ha rechazado 
los términos ofertados por 


para nien- 
to de sus pilotos de F/A-18 
en base a que el precio pro- 
puesto era tres veces supe- 
rior al de la US co (4.2 M 
de dólares por . La es- 
cuela de trans Sinai de 
de F/A-18 en Cold La- 

e (Canada) es junto a los 
dos centros 








“Lemoore” y el de los Mari- 
nes en “El Toro” la alternativa 
para nuevos clientes de F/A- 
18 como escuela especializa- 

da de transformación de pilo- 
tos, dotada con medios de 
enseñanza interactivos y tres 
tipos de simuladores. 




















consorcio industrial sueco 





de entrenamien- 
to de la USN en “Cecil Field”, 











Relevo en el 
destacamento del 
Ejército del Aire 
en Aviano para la 
operación Deny 
Flight 





| DD.” la segunda quince- 


na del mes de marzo, y 
de forma gradual, el Ala 12 va 
a sustituir al Grupo 15 en el 
destacamento de aviones EF- 
18 que el Ejército del Aire 
mantiene en la base italiana de 
Aviano para apoyar a la Ope- 
ración «Deny Flight» de CINC- 
SOUTH. La unidad de EF-18, 











El resto de la participación 
aérea en Deny Flight queda 
sin modificar, con lo que se 
continuará con los oficiales de 
enlace en los diversos cuarte- 
les generales y con el C-212 
para labores de apoyo operati- 
vo desde la base de Vicenza. 


FS-X versión 
japonesa del F-16 


7 ar Mitsubishi, ha pre- 
sentado recientemente el 
primer prototipo de su caza 
FS-X. Basado en el F-16, ha 
sido desarrollado con el apoyo 


' técnico de Lockheed (40%) a 





y con ella el mando del desta- 
camento es la única que va a 
ser sustituida, ya que los C- 
130 de reabastecimiento en 
vuelo continuarán pertenecien- 
do al Grupo 31 y las unidades 
de apoyo de la base desplega- 
ble serán las mismas. 

El relevo debe quedar termi- 
nado el día 1 de abril, pasando 
en esa fecha el Ala 12 a estar 
totalmente operativa para lle- 
var a cabo misiones de Deny 
Flight. El Grupo 15 llegó a 
Aviano a finales de noviembre 
de 1994, con lo que completa 
los cuatro meses previstos de 
Operaciones. La participación 
del Ejército del Aire desde 
Aviano se ha prolongado a pe- 
tición de las autoridades OTAN 
otros tres meses inicialmente, 
que es el tiempo que está pre- 
vista la permanencia del Ala 
12 en la citada base. 





un precio de 3.300 M de dóla- 
res. El avión FS-X es un ejem- 
plo claro de programa indus- 
trial claramente disociado de 
los términos coste-eficacia. 
Después de 8 años de desa- 
rrollo, puede decirse que Ja- 
pón tiene el primer prototipo de 
un avión, que es ligeramente 
superior al F-16 (en algunos 
aspectos como relación empu- 
je-peso, inferior) y en el mejor 
de los casos, si el gobierno ja- 
ponés decidiera ahora su pro- 
ducción (cosa muy improba- 
ble) entraría en servicio 20 
años después que el F-16. 


Lanzado 
finalmente el 
proyecto AIM-9X 


13 USN ha concedido un 
contrato a British Aerospa- 
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ce de 11 M de dólares para la 
demostración/validación de su 
misil Aire-aire de corto alcance 
ASRAAM como parte de su | 
prospección de nuevas tecno- 
logías para el programa AlM- 
9X. El dinero cubrirá los gastos 
de apoyo logístico y disparo de 
misiles con que llevar a cabo la 
evaluación operativa en la Ba- 
se Aérea de Eglin, Florida. 

El ASRAAM es un misil bri- 
tánico desarrollado por BAe 
con un detector infrarrojo tipo 
“Focal Plane Array” suministra- 
do por Hughes. 

Hughes y Raytheon han si- 
do elegidos para desarrollar 
prototipos que evaluar en una 
competición cerrada y con un 
plazo de 18 meses tras los 
cuales presentarán prototipos. 
El ganador será responsable 
del desarrollo y producción del 
futuro misil de combate de cor- | 
to alcance AIM-9X, llamado a | 
competir en el próximo siglo 
por un mercado potencial de 
20000 misiles bajo un contrato 
inicial de desarrollo estimado 
de 2500 millones de dólares. 


Reducción de 
CF-18 en Canadá 





anadá prepara la retirada 

de 42 CF-18 de sus Es- 
cuadrones Operativos al haber 
sido reducido su presupuesto 
de Defensa un 40% en los últi- 
mos dos años, los aviones se 
mantendrán en estado de pre- 
servación como reserva logísti- 
ca. Solo 60 CF-18 serán man- 
tenidos en Unidades Operati- 
vas ademas de los 23 
destinados en su Centro de 
Entrenamiento, de un total de 
137 aviones que Canadá ad- 
quirió a EEUU en 1982. Los 
recortes presupuestarios obli- 
garán también a la venta de su 
flota de CF-5, 36 de los cuales 
estaban siendo sometidos a 
un proceso de modernización 
y extensión de vida por Bristol 
Aerospace similar al que el 
Ejército del Aire ha llevado a 
cabo con sus CE-9. 
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Cierre de la 
cadena de 
producción del 
Starship 





S alvo que una sorprendente 
reactivación de las ventas 
se produzca, cosa extremada- 
mente improbable, los Beech 
Starship 2000A números de 
serie 52 y 53 serán los últimos 
que salgan de la cadena de 
producción, tras de lo cual que- 
dará cerrada en el curso del 
presente año, según decisión 
adoptada por Raytheon Aircraft 
Company, propietaria de la fir- 





Starship básico es de 4.3 millo- 
nes de dólares. 

El Starship fue lanzado con 
vistas a revolucionar el mercado 
de los aviones de negocios, pa- 
ra lo cual se hizo en él una apli- 
cación masiva de materiales 
compuestos, fundamentalmente 
de fibra de carbono y nido de 
abeja de nomex; se adoptó ade- 
más una configuración “futuris- 
ta” usando hélices propulsoras y 
canards, cuya consecuencia fi- 
nal han sido unos costos no 
recurrentes de 500 millones de 


dólares que no han podido ser | 


amortizados. Pronto resultó evi- 
dente que los valores de las ac- 





Raytheon/Beech Starship, un concepto revolucionario terminado 
en fracaso. (foto de J. A, Martínez Cabeza) 


ma Beech. Se culminarán así 
siete años de problemas y exi- 
guos registros de ventas. 

El demostrador Starship, 
quien tenía el 85% del tamaño 
previsto para el modelo de 
serie, fue volado por Scaled 
Composites Inc. -la compañía 
de Burt Rutan- el 29 de agosto 
de 1983. El auténtico primer 
prototipo, matriculado N2000$S 
fue al aire por vez primera en 
Wichita el 15 de febrero de 
1986 equipado con motores 
PT6A-65A-4. La certificación 
llegó el 14 de junio de 1988, y 
ese mismo año comenzó la 
producción en serie de la ver- 
sión 2000. De la cincuentena 
de unidades fabricadas, sólo 
hay 29 en servicio de las cua- 
les únicamente 19 fueron ven- 
didas en firme y las demás al- 
quiladas. El precio de venta del 














tuaciones fijados en el proyecto, 
en los cuales se fundamentó la 
selección de tan avanzado dise- 
ño, no se alcanzaban por am- 
plio margen. La velocidad máxi- 
ma de crucero prevista, 352 nu- 
dos, quedó al final en 335 
nudos; el alcance, fijado en prin- 
cipio en 2190 millas náuticas, 
acabó siendo de 1670 millas 
náuticas. Paralelamente la car- 
ga de pago decreció desde 
2398 kg. hasta 2200 kg. mien- 
tras el peso máximo de despe- 
gue subió de los 5670 kg. inicial- 
mente estimados hasta los 6532 
kg. en que se obtuvo la certifica- 
ción. 

Después de una preserie de 
20 unidades de la serie 2000, se 
introdujo en servicio en octubre 
de 1991 la versión 2000A, en la 
que se sacrificaban dos asien- 
tos de la cabina de pasajeros 
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para lograr más volumen de 
combustible, con lo cual el al- 
cance subió hasta 1500 millas 
náuticas y el peso máximo de 
despegue hasta 6760 kg. Tam- 
poco esa medida sirvió para 
mejorar la exigua cadencia de 
ventas, con las consecuencias 
que se acaban de comentar. 


y La Flight Safety 
Foundation sale 
en defensa del 
Transporte Aéreo 
Estadounidense 





| negativo tratamiento recibi- 
do por el Transporte Aéreo 
de Estados Unidos en los me- 
dios informativos, como conse- 
cuencia de los cinco accidentes 
sufridos durante 1994 por com- 
pañías de vuelos regulares, han 
motivado la reacción de la Flight 
Safety Foundation, organización 
independiente no lucrativa cuya 
finalidad es la promoción y la 
mejora de la seguridad aérea. 
Con vistas a llevar su mensaje 
al gran público, esa organiza- 
ción ha dado cifras comparati- 
vas de fácil comprensión y, con- 
secuentemente, de gran interés 
divulgativo. Los cinco acciden- 
tes en cuestión afectaron a un 
DC-9-30 (2 de julio) y a un Bo- 
eing 737-400 (8 de septiembre), 
ambos de USAIr, a un Jetstre- 
am 41 de United Express (7 de 
enero) y a un ATR72 (31 de oc- 
tubre) -citado además en el 
apartado de Noticias Breves de 
esta sección- y a un Jetstream 
Super 31 (13 de diciembre), am- 
bos de American Eagle; el nú- 
mero de víctimas mortales su- 
mado por ellos ascendió a 257. 
De acuerdo con la Flight Sa- 
fety Foundation, los accidentes 
de aviones civiles en la Unión 
dan una media de 100 víctimas 
mortales cada año, mientras 
que en idéntico baremo de tiem- 
po la media de asesinados es 
de 19000 y la media de falleci- 
dos en accidentes de tráfico es 
de 36000, a los que se unen ca- 
si 5000 en accidentes relaciona- 
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% Con fecha 6 de enero 
la Dirección General de 
Aviación Civil de Francia 
levantó la prohibición de 
operar a los aviones 
ATR42 y ATR72 bajo con- 
trol del piloto automático en 
determinadas condiciones 
de formación de hielo, y 
otro tanto hizo la FAA esta- 
dounidense cinco días des- 
pués. La prohibición había 
sido consecuencia del acci- 
dente de un ATR72-210 de 
American Eagle el 31 de 
octubre de 1994 en las cer- 
canías de Roselawn (India- 
na). Todos los ATR42 y 
ATR72 deberán ser equi- 
pados con un detector de 
formación de hielo y, más 
adelante, a partir del 1 de 
junio de 1995, se requerirá 
la instalación de unas bo- 
tas antihielo que cubrirán 
más superficie de ala en 
los aviones de esos tipos 
registrados en los Estados 
Unidos. 


4 El helicóptero EH.101 
fue certificado en su ver- 
sión civil por las Autorida- 
des Aeronáuticas Civiles 
de Gran Bretaña, Italia y 
Estados Unidos simultá- 
neamente a primeros de di- 
ciembre. Dos son las ver- 
siones comerciales del 
EH.101 previstas, una para 
30 pasajeros y otra cargue- 
ra con rampa posterior. 


% El 12 de enero de 
1995 recibió la certificación 
de aeronavegabilidad rusa 
el Tu-204. La firma Tupolev 
asegura que cuenta con 65 
ventas y opciones, mos- 
trando su confianza en que 
se habrán vendido 400 uni- 
dades del Tu-204, tan sólo 
en la CEl, para el año 
2000. 


% El primer vuelo de un 
prototipo Boeing 777 equi- 
pado con motores GE.90 
tuvo lugar el 2 de febrero 
pasado. El prototipo, que 
será entregado en su día a 
British Airways, permane- 
ció en el aire durante 5 ho- 
ras y 20 minutos durante 
su vuelo inaugural y fue lle- 
vado hasta los 25000 pies 
de altura y 250 nudos de 
velocidad indicada. 

















AZ 
—AMIACION CIVIL 


náuticos. 

En el quinquenio 1988-1993 
volar en las compañías de 
Transporte Aéreo de la Unión 
fue como mínimo 25 veces más 
seguro que viajar en automóvil 
en su red de autopistas, de 
acuerdo con las estadísticas del 
NTSB (National Transportation 
Safety Board). En concreto via- 
jar por las grandes autopistas 
estadounidenses es unas 30 ve- 
ces más peligroso que volar en 
una aeronave comercial. 


El McDonnell 
Douglas MD-11 
Twin 








M cDonnell Douglas ha he- 
cho públicos nuevos deta- 
lles de sus avances acerca de la 
versión birreactor del MD-11, 
sobre la cual se lleva trabajando 
desde meses atrás. El origen 
primero del programa es crear 
un competidor de alcance me- 
dio para reemplazar al DC-10- 
30 y al Boeing 767-200, pero 
podría sentar las bases de una 


entraría en el terreno de los 
A340-200/300 y el Boeing 767- 
300ERY. 

El MD-11 Twin básico dispon- 
dría de un fuselaje 5 m. más cor- 
to que el fuselaje del MD-11 con 
vistas a equilibrar la eliminación 
del motor de cola con que este 
último cuenta. El ala sería incre- 
mentada en envergadura, siem- 
pre con respecto al MD-11, has- 
ta llegar casi a los 60 m., modifi- 
cación que viene justificada por 
la intención de configurar un ala 
capaz de equipar sin modifica- 
ción alguna a la versión de muy 
largo alcance del MD-11, que fi- 
gura en la lista de posibles desa- 
rrollos de McDonnell Douglas. 

Se estima que en este mo- 
' mento es el MD-11 Twin de al- 
cance medio la configuración 
más prometedora, pero en la re- 
camara se guardan otras posibi- 
lidades, dentro de las que se 
mueve una versión de fuselaje 
de longitud incrementada en 
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versión de largo alcance que | 











hueco que existe entre el A340- 
400X y el Boeing 777 alargado, 
quien necesitaría motores de 
40825 kg. de empuje frente a 
los motores de 31600 kg. reque- 
ridos por la versión básica. 

McDonnell Douglas asegura 
que podría cumplir el objetivo de 
entregar el primer MD-11 Twin 
48 meses después de la deci- 
sión de proceder a su desarro- 
llo. 


Y Entrega del A320 
número 500 


| vienes 20 de enero pasa- 

do tuvo lugar en Toulouse 
la entrega oficial del A320 nú- 
mero 500 de los producidos. La 
compañía destinataria fue Uni- 
ted Airlines, representada en la 
ceremonia por su presidente, 
Gerald Greenwald, quien recibió 
el avión de manos de Jean Pier- 
son, Director General de Airbus. 
La importancia del hecho radica 
en que ese día el A320 se con- 
virtió en el primer programa de 
avión comercial europeo que al- 
canza el hito de los 500 aviones 
entregados. 

Significativo también fue el 
hecho de que el A320 en cues- 
tión fuera destinado a una com- 
pañía estadounidense, porque 
consolida un dato importante, 
cual es que aproximadamente 
un tercio de los A320 entrega- 
dos han tenido como clientes 
compañías de Transporte Aéreo 
de la Unión. El medio millar de 
A320 recibidos por compañías 
aéreas representan más de 
23000 millones de dólares de 
facturación para Airbus Indus- 
trie. 

Pocos días después, el 2 de 
febrero, la compañía All Nippon 
firmó un contrato con Airbus In- 
dustrie para la adquisición en fir- 
me de diez unidades del A321 
con opciones por otras ocho 


unidades más. Esa compañía ' 


nipona opera ya una flota de 


dieciocho aviones A320, tenien- | 
do aún pendientes de entrega | 


cuatro unidades adicionales. 








dos con la práctica de deportes | 10.8 m., destinada a cubrir el Breves 


Y Jetstream Aircraft está llevando a efecto un programa 
de quince meses de duración, el cual deberá concluir en el cur- 
so del próximo mes de octubre, con el fin de ensayar a bordo 
del Jetstream 41 la utilización de “airbags”, similares a los usa- 
dos en los automóviles, destinados a proteger los pasajeros 
sentados ante tabiques. El programa es uno más de los que 
está llevando a efecto la industria aeronáutica para intentar 
cumplir con los polémicos criterios de ensayo de impacto en la 
cabeza incluidos en FAR/JAR 25.562, norma que se estableció 
hace unos pocos años para exigir la realización de ensayos di- 
A en los asientos de pasajeros de los aviones comercia- 
es. 





El Jetstream 41, banco de pruebas de “airbags” volantes. (foto de 
J. A. Martínez Cabeza) 


4 El 27 de enero fue certificado por la JAA europea el motor 
Rolls-Royce Trent 800 con un empuje de 40825 kg. (90000 li- 
bras). Cuatro días más tarde fue certificado en idénticas condi- 
ciones de empuje por la FAA estadounidense. 


4 Con vistas a continuar su programa de saneamiento eco- 
nómico, Air France se dispone a cancelar sus encargos pen- 
dientes de entrega procedentes de Boeing y Airbus Industrie. 
Al tiempo de hacerse pública la noticia estaban pendientes de 
entrega a la compañía francesa siete A340, cuatro Boeing 747 
y seis Boeing 737 y 767, pero se cree que hasta treinta aviones 
en total pueden estar envueltos en la operación. 


Y De acuerdo con un reciente estudio hecho público por 
McDonnell Douglas, los trenes de aterrizaje son los elementos 
más proclives al fallo en los aviones comerciales, seguidos por 
los motores con una cadencia de averías que es tan sólo la mi- 
tad de la registrada por aquellos. El estudio en cuestión ha 
abarcado las operaciones de los aviones comerciales occiden- 
tales desde 1958 a 1993. 


$ Fokker lanzó recientemente una versión de alcance ex- 
tendido del Fokker 70, amparada en su venta a un cliente cuyo 
nombre no fue citado. Su alcance se sitúa en las inmediaciones 
de los 6000 km. Designada Fokker 70ER, su entrega a ese 
cliente incógnito tendrá lugar a primeros de 1996. 


4 Elaño 1994 finalizó con una buena noticia para el progra- 
ma A340 de Airbus Industrie, pues el 19 de diciembre Singapo- 
re Airlines adquirió en firme diez unidades del A340-300€E y es- 
tableció opciones por veinte unidades más, en una operación 
cifrada en unos 5400 millones de dólares. Las veinte opciones 
eel más adelante cambiadas por pedidos u opciones 

e 
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Evaluación de la 
efectividad del 
C-17 





ras el despliegue del pri- 

mer escuadrón operativo 
de C-17 en la Base Aérea de 
Charleston (South Carolina, 
EE.UU.), la USAF se dispone 
a iniciar la evaluación de efecti- 
vidad del sistema, diseñado 
para transportar a 2.400 millas 
náuticas, sin necesidad de re- 
postado, 160.000 lb. de carga 
a una velocidad de crucero de 
450 nudos. 

Durante un mes, se realiza- 
rán misiones adaptadas a los 
aproximadamente veinticinco 
perfiles de misión de transpor- 
te estratégico y táctico incluí- 
dos en las especificaciones de 


fiabilidad de misión, que de- 
penderá del tiempo medio de 
duración de la misma, se con- 
tabilizarán los fallos críticos 
que impiden el cumplimiento 
de la misión asignada, y se 
descontarán aquellos que no 
se consideren imputables al di- 
seño del sistema. 

Para la determinación de la 
disponibilidad operativa, que 
dependerá del grado de utiliza- 
ción del sistema y del tiempo 
medio entre acciones de man- 
tenimiento, se determinará el 
tiempo medio en mantenimien- 
to (mantenibilidad) contabili- 
zando únicamente el tiempo 
de inmovilización imputable al 
diseño. 

Desde que se realizó el pri- 
mer vuelo del C-17, el sistema 
ha acumulado un total de 





Y Receptores GPS 
en miniatura 


n equipo de investigado- 
res de la compañía Ma- 
yo/Motorola ha presentado, 
durante la última reunión del 
Instituto de Navegación GPS, 
un receptor GPS de aplicación 
aeroespacial con unas dimen- 
siones de 36 x 36 x 10 mm. 

La asombrosa reducción de 
tamaño, que junto con la re- 
ducción de consumo es el ob- 
jetivo principal de los fabrican- 
tes de este tipo de productos, 
con cada vez mayor demanda 
de mercado, se ha conseguido 
mediante la utilización de em- 
paquetado de módulos multi- 
chip (MCM) y técnicas de lami- 
nado, aunque ha ido acompa- 








Tras el despliegue del dei escuadrón operativo de C-17, la USAF se dispone a iniciar la evaluación de 
fiabilidad, mantenibilidad y disponibilidad del sistema. 


diseño, y se registrarán de for- 
ma exhaustiva fallos funciona- 
les, tiempos de inmovilización 
y tiempos activos en manteni- 
miento correctivo y preventivo, 
El objetivo final del proceso de 
evaluación, en el que participa- 
rán los doce C-17 asignados a 
uno de los escuadrones del 
Ala 437 de la USAF, es deter- 


minar de forma experimental | 


los valores de los componen- 
tes básicos de efectividad de 
un sistema, es decir, la fiabili- 
dad de misión y la disponibili- 
dad operativa, y compararlos 
con los establecidos en las es- 
pecificaciones de diseño. 

Para la determinación de la 





4.000 horas de vuelo reales y 
45.000 horas de vuelo equiva- 
lentes simuladas en los ensa- 
yos estructurales realizados en 
tierra. 

Aunque en la actualidad el 
número de C-17 que está 
previsto incorporar al inventa- 
rio USAF es de 40, cabe la 
posibilidad de que el número 
de unidades aumente hasta 
141 como consecuencia de la 
baja anticipada del C-141 en 
las proximidades del año 
2003, consecuencia de la 
prematura acumulación de 
horas de vuelo originada por 
un grado de utilización supe- 
rior al previsto. 
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nada de no pocas dificultades 
técnicas. 

El mayor de los problemas 
encontrados en el desarrollo 
del receptor ha sido tel conse- 
guir el aislamiento eléctrico 
adecuado, en un espacio de 
dimensiones tan reducidas, 
entre señales de tipo digital y 
analógico. 

El diseño de la parte analó- 
gica, la más sensible del siste- 
ma, no pudo completarse utili- 
zando las herramientas con- 
vencionales de diseño asistido 
por ordenador, por no conside- 
rar de forma completa la sensi- 
bilidad de todos los circuitos. 
Las citadas herramientas posi- 
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cionaron componentes de alta 
sensibilidad en las proximida- 
des de componentes que ge- 
neraban un alto nivel de ruido, 
y en consecuencia, se optó por 
el rediseño manual para repo- 
sicionar componentes y evitar 
interferencias. 

Según los técnicos que han 
desarrollado el receptor, toda- 
vía se pueden utilizar técnicas 
de miniaturización más agresi- 
vas combinando las funciones 
digitales en un menor número 
de chips, con las que se po- 
drían obtener receptores de 
28 x 28 x 10 mm. 

Las continuas reducciones 
alcanzadas en volumen, peso, 
consumo y precio de los re- 
ceptores permitirán ampliar, de 
forma espectacular, el campo 
de aplicación de uso de la na- 
vegación GPS. 


Versiones 
crucero del misil 


Apache 


n el año 2002 la Fuerza 
Aérea francesa podría 
disponer de una flota de misi- 
les aire/suelo de largo alcance, 
cercana a las 500 unidades, 
para equipar el Mirage 2000 
desarrollo de dos versiones del 
Apache, misil antipista desa- 
rrollado por Matra, que tiene 
prevista su entrada en servicio 
en 1997. 

Las dos versiones tipo cru- 
cero podrían colocar una cabe- 
za de guerra convencional de 
1.000 Ib. a 250 millas del punto 
de lanzamiento, alcance éste 
tres veces superior al obtenido 
en las pruebas realizadas con 
el Apache. 

La primera de las versiones, 
denominada APTGD (Arma- 
ment de Precision Tire a Gran 
Distance), sería equipada con 
un sistema autónomo de nave- 
gación basado en ordenadores 
que utilizarían mapas del terre- 
no obtenidos por satélite. 

La versión «contra insta- 
laciones», segundo desarrollo 
basado en el apache, utilizaría 
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datos GPS para actualizar de 
manera continua el sistema de 
navegación y guiado hacia el 
blanco. Esta versión, más eco- 
nómica por no requerir la insta- 
lación de un radar avanzado, 
sería empleada en misiones 
de cooperación con fuerzas 
aliadas. 

El programa APTGD, bajo el 
que se desarrollarían las dos 
versiones, se basará en la es- 
tructura y motor microturbo uti- 
lizados en el Apache y en la in- 
corporación de modificaciones 
mayores en los sistemas de 
navegación y guiado hacia el 
blanco. 

El aumento espectacular de 
alcance previsto en las dos 
versiones, se pretende conse- 
guir mediante la utilización del 
espacio ocupado por el siste- 
ma de suelta de submunición, 
que sería empleado para in- 
crementar la capacidad de 
combustible. 


Y Programa de 
pruebas de un 


derivado 
avanzado del JP-8 


urante el año 1995 la 

USAF realizará un exten- 
so programa de pruebas de un 
- derivado avanzado del com- 
bustible JP-8, que será utiliza- 
do en dieciocho motores Pratt 
8 Whitney F100-200, con el fin 
de evaluar las mejoras deriva- 
das del aumento de estabilidad 
térmica y reducción del poder 
de absorción calorífico. 

El nuevo producto, denomi- 
nado JP-8+100, incorpora una 
mejora de 100 *F en estabili- 
dad térmica respecto al JP-8, 
que retrasa de forma conside- 
rable, la aparición de produc- 
tos en suspensión que degra- 
dan la operación de motores 
por obstrucción de conductos 

















e inyectores. Por otro lado, al 


reducirse el poder de absor- 
ción calorífico, se evita el efec- 
to de degradación originado 
por depósitos de combustible 
en superficies metálicas. 
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El ahorro en horas- hombre 
directas, derivadas del aumen- 
to de estabilidad térmica y la 
reducción del poder de absor- 
ción, puede suponer según los 
expertos de USAF un gran 
ahorro en costos derivados de 
acciones de mantenimiento, 
que podrá cuantificarse a lo 
largo del programa de prue- 
bas. 

Para la mejora de caracte- 
rísticas del JP-8, se utilizan 
una serie de aditivos en los 
que se ha estado investigando 
desde 1989 y que pueden 


ESE. 


EX. 


agruparse en cuatro diferentes 
categorías: 

- Antioxidantes, para inhibir 
las reacciones que originan la 
formación de elementos en 
suspensión. 


- Dispersantes, para mante- | 


ner en disolución los productos 
degradantes, una vez se pro- 
duce su aparición. 

- Detergentes, para reducir 
el efecto degradante de depó- 
sitos de combustible en super- 
ficies metálicas. 

- Desactivadores, para evitar 
el efecto catalizador de deter- 
minados depósitos metálicos 
en las reacciones de aparición 
de productos insolubles. 

La USAF ha mostrado gran 
interés en el programa de me- 











jora del JP-8 ya que ha inicia- 
do el proceso de sustitución 
del JP-4, combustible más vo- 
látil, que finalizará en diciem- 
bre de 1996. De confirmarse 
una reducción importante en el 
costo asociado a manteni- 
miento, la utilización del JP- 
8+100 podría tener un impacto 
muy beneficioso en el costo 
del ciclo de vida de los siste- 
mas de armas en su inventa- 
rio, dado que la inclusión de 
aditivos estabilizantes supon- 
dría un aumento mínimo del 
precio de mercado del JP-8. 





EN». 


La utilización de aditivos estabilizantes en el combustible JP-8 podría 
aumentar de forma considerable el tiempo medio entre acciones de 
mantenimiento en motores a reacción. 


Segundo 
segmento del 
Sistema 
Logístico 2000 


| Ejército del Aire estable- 

cerá durante el presente 
año los requisitos correspon- 
dientes al segundo segmento 
del Sistema Logístico 2000, 
sistema de gestión logística 
basado en los nuevos con- 
ceptos incorporados por los 
sistemas de armas moder- 
nos, cuya fase de viabilidad 
se inició en febrero de s el 
establecimiento de requisitos 
será necesario elaborar un 
plan de acción que incluya 


Y 











análisis de coste y planifica- 
ción de tareas. 

Una vez definidas las fun- 
ciones del primer segmento, a 
realizar por Construcciones 
Aeronáuticas (CASA) como 
contratista principal, se reali- 
zará una revisión de objetivos 
y prioridades con el fin de ac- 
tualizar los requisitos del Ejér- 
cito del Aire. En el citado pro- 
ceso, se revisará la situación 
actual de los distintos siste- 
mas informáticos en inventa- 
rio con funciones de gestión 
logística y se evaluarán las al- 
ternativas disponibles. Se re- 
visará asimismo la situación 
funcional del sistema, su ar- 
quitectura técnica y utilización. 

Los objetivos del primer 
segmento, aprovisionamiento 
inicial, gestión de pedidos, 
planificación de pedidos y fac- 
turación, constituyen las fun- 
ciones de implementación ur- 
gente consecuencia de los 
compromisos internacionales 
adquiridos por el Ejército del 
Aire por su participación en el 
programa EF-2000. 

En el segundo segmento 
del SL-2000, que podría su- 
poner la extensión de aplica- 
bilidad a otros sistemas de ar- 
mas como el EF-18, se desa- 
rrollarán componentes fun- 
cionales dentro de las áreas 
siguientes: abastecimiento y 
distribución, ingeniería de 
apoyo, mantenimiento, pro- 
gramación y seguimiento de 
actividad de la flota y adquisi- 
ciones. Los objetivos princi- 
pales de este segmento son: 
cerrar el ciclo de gestión de 
material, completar la estruc- 
tura de gestión de configura- 
ción, integrar sistemas infor- 
máticos ya existentes y ges- 
tionar la documentación 
técnica a utilizar. 

La descripción funcional del 
segundo segmento del SL- 
2000, incluirá los interfaces 
necesarios para la integración 
con el primero, así como con 
los sistemas informáticos utili- 
zados actualmente en el Man- 
do del Apoyo Logístico. 
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Y Espectacular 
misión ruso- 
americana 


las 06:22, hora peninsu- 

lar, del 3 de febrero, y 
tras 24 horas de aplazamien- 
to por problemas en el siste- 
ma de navegación, tuvo lu- 
gar “el despegue de una mi- 
sión que abre la era de la 
cooperación mundial del es- 
pacio”, según un responsa- 
ble de NASA, El vigésimo 
viaje del Discovery llevaba a 
bordo una tripulación com- 
puesta por James D. Wet- 
herbee, comandante, en su 
tercer vuelo; Eileen M. Co- 
llins, la primera mujer que pi- 
lota el transbordador; C. Mi- 
chael Foale (2 vuelos ante- 
riores), Janice E. Voss (1 
vuelo antes) y Bernard A. 
Harris Jr., (1 vuelo antes), 
como especialistas de misión 
y el ruso Vladimir G. Titov, 
que ha pasado anteriormen- 
te 365 días, 22 horas y 39 
minutos en el espacio man- 
teniendo el record hasta el 
presente, y que había sido 
asegurado para la ocasión 
en dos millones de dólares 
por una compañía rusa. La 
experiencia de Titov incluye 
ser comandante en dos mi- 
siones Soyuz a la estación 
Mir y dos misiones extravehi- 
culares. 

La parte más importante 
de este vuelo consiste en la 
primera aproximación a la 
estación rusa, el despliegue 
y recuperación de la platafor- 
ma Spartan-201 y, asimismo, 
se soltarán en el espacio di- 
versos objetos metálicos pa- 
ra seguir las trayectorias de 
la "basura espacial”. Por otra 
parte, el robot Charlotte, fi- 
nanciado por Coca Cola, es- 
tudia los efectos de la micro- 
gravedad sobre el sabor de 
las bebidas. 

El día 6, aproximadamen- 
te a las 20:20 horas, se pro- 
dujo a 400 kilómetros de al- 
tura sobre el Pacífico y con 





una velocidad de 28.000 | 


kms/hora, la maniobra de 
aproximación del transbor- 
dador conducido manual- 
mente por el comandante 
Wetherbee, hasta 11,2 me- 
tros de la estación Mir, ensa- 
yo del ensamblaje total pre- 
visto para el próximo mes de 
junio. Esta maniobra, uno de 
los objetivos fundamentales 
de la misión, estuvo a punto 
de no producirse a causa de 
la avería, detectada poco 


E Vi 


administrador de NASA, Da- 
niel Goldin, explicó “final- 
mente logramos superar el 
problema porque consegui- 
mos que los rusos confiaran 
en nosotros, y eso es un lo- 
gro aún mayor que el propio 
encuentro espacial, porque 
en este camino vamos a su- 
frir fracasos y es fundamen- 
tal que sepamos reaccionar 
y adaptarnos conjuntamen- 
te”. A la mínima distancia de 
aproximación, los astronau- 
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“La misión que abre la era de la cooperación mundial del espa- 
cio” tuvo como protagonistas a los norteamericanos James D. 
Wetherbee, Eileen M. Collins, C. Michael Foale, Janice E. Voss, 
Bernard A. Harris y el ruso Vladimir g. Titov. 


después del despegue del 
Discovery, en uno de los pe- 
queños motores de manio- 
bra del transbordador, que 
perdía combustible, tetróxido 
de nitrógeno, que podía he- 
larse chocando contra ele- 
mentos de la estación Mir. A 
ello se unió una segunda fu- 
ga en un propulsor delante- 
ro, detectada el sábado día 
4. 

Los rusos empezaron 
planteando que la nave 
americana se mantuviera a 
150 metros. Viktor Blakov, 
número dos del programa 
espacial ruso, llegó a limitar- 
lo a 84 metros para evitar 
riesgos a la estación, ce- 
diendo a cambio de que se 
parase el motor averiado. El 
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tas se saludaron con las ma- 
nos desde las ventanas de 
ambos vehículos, comuni- 
cándose con espejos, linter- 
nas y hablando por radio. 
“Somos lo mismo, somos 
humanos”, dijo el comandan- 
te de Mir, Viktorenko, en un 
momento que Titov aprove- 
chó para ponerse en contac- 
to con los moradores de la 
que ha sido su residencia en 
el espacio durante un año, 
mientras el comandante 
Wetherbee resumió el mo- 
mento con estas palabras, 
dichas en ruso e inglés: “Mir, 
Discovery, en igual medida 
que aproximamos nuestras 
naves también aproximamos 
nuestros países. La próxima 
vez que nos acerquemos, 








estrecharemos las manos y 
juntos introduciremos nues- 
tro mundo en el próximo mi- 
lenio. La estación es la cosa 
más bonita que he visto en 
el espacio”. 

El encuentro se prolongó 
a 400 metros de distancia 
durante tres horas, en las 
que se realizaron múltiples 
fotografías de la estación 
desde todos los ángulos. 
Mientras ambos vehículos 
se alejaban, el presidente 
Clinton telefoneó al transbor- 
dador para felicitar a los tri- 
pulantes por el éxito de la 
aproximación. 

El día 7 fue soltado el sa- 
télite científico Spartan, sen- 
sor ultravioleta para medir el 
polvo estelar, que fue recu- 
perado dos días después 
por Voss con el brazo roboti- 
zado. Inmediatamente, Foa- 
le y Harris iniciaron una mi- 
sión extravehicular destina- 
da a probar la resistencia al 
frío de los nuevos trajes es- 
paciales y ensayar el monta- 
je de estructuras, dentro de 
los trabajos preparatorios de 
la Estación Espacial Interna- 
cional. Esta misión debía du- 
rar 5 horas, sin embargo fue 
suspendida a las tres horas 
y media debido a los sínto- 
mas de congelación en las 
manos que tenían los astro- 
nautas. En el exterior había 
casi 100 grados bajo cero. 
Cuando Foale intentó mani- 
pular el satélite Spartan 
comprobó que sus manos no 
reaccionaban, por lo que el 
control en tierra decidió sus- 
pender la misión, trasladán- 
dose los astronautas a una 
zona de la bodega hasta que 
recuperaron su equilibrio tér- 
mico. Se piensa que los 
guantes de estos trajes ha- 
brán de ser equipados con 
algún sistema calefactor, 
aunque se reduzca su ma- 
niobrabilidad. 

El vuelo finalizó a las 
12:51, hora europea, del sá- 
bado 11 de febrero en el 
Centro Espacial Kennedy. 
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4 La policía de Alco- 
bendas controlada por sa- 
télite. La famosa secuencia 
de las películas policíacas 
en la que se llama desde la 
central a los coches patr 
para averiguar cual está en 
las proximidades de un su- 
ceso, puede pasar a la his- 
toria en poco tiempo, si la 
experiencia que se lleva a 
cabo en la localidad madrile- 
ña de Alcobendas con su 
policía local tiene éxito y la 
idea se extiende. En cuatro 
de los diez vehículos policia- 
les de esta ciudad se han 
instalado sondas GPS para 
su permanente localización 
y seguimiento. Aunque el 
asunto tiene para los agen- 
tes el peligro de llevar enci- 
ma un “chivato” permanen- 
te, incluso cuando hayan 
parado “a tomar un cafelito”, 
lo cierto es que el centro de 
control posee ahora una in- 
formación instantánea y de 
calidad superior a las comu- 
nicaciones por radio para 
conocer la situación exacta 
de cada patrulla a la hora de 
atender cualquier incidencia, 
como ya se ha puesto de 
manifiesto en el comienzo 
de esta experiencia piloto. 





4 Alcatel e Indra cons- 
truirán el satélite OBP . 
Dos compañías españolas, 
Alcatel Espacio e Inisel Es- 
pacio, de INDRA, se han 
asociado con la italiana Se- 
lenia para el desarrollo del 
satélite de telecomunicacio- 
nes OBP (Proceso a bordo), 
que incorpora un nuevo sis- 
tema de telecomunicaciones 
que permite conmutar y pro- 
cesar la señal a bordo, se- 
leccionando frecuencias y 
mejorando la capacidad de 
tráfico, en lugar de ser un 
mero transmisor de la señal 
recibida, contribuyendo a 
simplificar de forma desta- 
cada la infraestructura en 
tierra. 

La financiación española 
del proyecto corre a cargo 
de la aportación del CDTI a 
la Agencia Europea del Es- 
pacio. 





Minisat 01 
sigue creciendo 





| 19 de enero se presen- 
tó en las instalaciones 
de Construcciones Aeronáu- 
ticas al Secretario de Estado 
de Defensa, Antonio Flos, el 
prototipo del programa na- 
cional de satélites MINISAT 
01, que estará finalizado an- 
tes de acabar al año, para 
ser orbitado con un lanzador 
Pegaso en febrero de 1996. 
Este primer vehículo tendrá 
una masa de 200 kilos y será 
colocado en órbita baja de 
600 kms. con una carga 
científica destinada a medir 
la radiación difusa, compor- 
tamiento de fluidos y prue- 
bas de un nuevo sistema pa- 
ra observación en frecuencia 
de rayos gamma. 

Respecto al futuro del pro- 
grama, el Director General 


EE CAPA 
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Express, valorado en 17 mi- 
llones de dólares y destinado 
a comprobar el funciona- 
miento en el espacio de 
avanzados materiales cerá- 
micos. Sin embargo, el fallo 
del lanzador japonés ISAS/- 
Nissan M-3S-2, el último pre- 
visto para cohetes de esta 
serie, dio al traste con esta 
primera misión conjunta, 
gestionada a través de las 
agencias DARA e ISA, con 
un coste total de 80 millones 
de dólares compartidos a 
partes iguales. 

El lanzamiento desde Ka- 
negashima del vector de 
cuatro etapas de combusti- 
ble sólido fue normal hasta la 
separación de la primera. 20 
segundos después, con la 
segunda actuando, se produ- 
jo una desviación en la tra- 
yectoria ascendente que lle- 
vó a orbitar el satélite en una 
elipse muy próxima a la Tie- 





cs sables del Ministerio de Defnsas y de CASA en 1d mer don- 
de se monta el Nisisat 01, 


gó a sugerir la posibilidad de 
que, hacia el 2005, un mini- 
satélite español orbitase la 
Luna. 


Perdido un 
satélite 
japonés-alemán 


| 15 de enero se lanzó el 
satélite j¡aponés-alemán 


del INTA, Enrique Trillas, lle- | 


rra, 110x250 kms. Antes de 
finalizar la primera órbita, el 
satélite debió ser destruido 
sobre el Pacífico. Estaba 
previsto que orbitase durante 
6 días a 270x380 kilómetros, 
antes de reentrar en la at- 
mósfera y posarse sobre el 
desierto australiano de Woo- 
mera. 

Express utilizaba un vehí- 
culo de reentrada ruso desa- 
rrollado inicialmente para su 





Bombardeo Orbital por Frac- 
cionamiento, que había sido 
adquirido a Krunichev/KB 
Salyut y remodelado por in- 
genieros de la sección aero- 
espacial de Mercedes Benz. 
En su interior llevaba tres 
pruebas alemanas de reen- 
trada de materiales avanza- 
dos, otra japonesa, Rtex, con 
la misma finalidad y un siste- 
ma de procesado relaciona- 
do con investigación petro- 
química. 

El principal objetivo de la 
misión era evaluar nuevos 
materiales cerámicos, supe- 
riores a los utilizados como 
aislante externo en el trans- 
bordador americano. 

Los investigadores involu- 
crados esperan retomar el 
proyecto en 1996, a través 
de un nuevo lanzamiento 
con una esfera Mirka unida a 
un satélite ruso Fotón, de 
procesamiento de materia- 
les. Después de 14-16 días 
de vuelo, Mirka se separaría 
y descendería con su propio 
paracaídas en Kazastán. 

El principal material a ex- 
perimentar es un desarrollo 
alemán denominado Cetex, 
un compuesto de matriz ce- 
rámica basado en fibra de 
carbono y carburo de silicio 
reforzado, formado utilizando 
un proceso con una fase es- 
pecial de siliconizado en el 
Instituto de Estructuras y Di- 
seño de DLR. 


y Hubble sigue 

cambiando 
nuestro 
conocimiento 
del Universo 


| telescopio espacial si- 

gue enviando un caudal 
incesante de información 
que se transforma en descu- 
brimientos, sorpresas y 
constante revisión de teorías 
astronómicas, entre las que 


programa FOBS, Sistema de | se incluye la edad del Uni- 
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verso, clave para sostener la 


' idea del “Big Bang”, ya que 














los datos aportados por el te- 
lescopio presentan un Uni- 
verso 8.000 millones de años 
más joven que lo que se 
ajusta a esa teoría. 








500 millones de años-luz. En 


la imagen se ve como la ga- 
laxia del Carro, presumible- 
mente antes de tipo espiral 
como la Vía Láctea, muestra 
el efecto circular producido 


' por el impacto de otra me- 





Imagen proporcionada por el Hubble de la nebulosa Ojo de Gato. 


Desde la Universidad de 
Princeton John Bacall, uno 
de los astrofísicos más pres- 
tigiosos del mundo, ha podi- 
do comprobar que en las 
cercanías de los quasares 
no existen polvo cósmico ni 
estrellas, que se venían con- 
siderando su “alimento”. 
Cuando se certificó su exis- 
tencia en 1963 como podero- 
sas fuentes radiantes, se te- 
orizó que su energía proce- 
día de la absorción del 
material cósmico en sus pro- 
ximidades. Vistos desde los 
telescopios terrestres como 
simples puntos brillantes, las 
nítidas imágenes suministra- 
das por Hubble presentan a 
11 de los 15 observados ais- 
lados de toda materia. Dos 
de ellos están a punto de im- 
pactar y otros dos tienen en 
sus proximidades galaxias 
que pueden ser atrapadas 
por sus quasares vecinos en 


' unos mil años. 


Asimismo, el telescopio ha 
logrado fotografiar la colisión 
de dos galaxias situadas en 
la constelación Escultor, a 














nor, resultando una perturba- 
ción de tamaño superior a la 


Vía Láctea. Con fuertes osci- | 


laciones transmitidas a 
320.000 kms/hora, el tre- 
mendo choque libera una in- 
calculable cantidad de ener- 
gía, generando simultánea- 
mente miles de millones de 
nuevas estrellas. 

Por otra parte, se ha con- 
seguido fotografiar por pri- 
mera vez a la estrella enana 
roja G1623b, una de las más 
pequeñas de la Vía Láctea 
situada a 25 años-luz en la 
constelación Hércules, algo 
no logrado hasta el presente 
porque su pequeña magnitud 


(10 veces más pequeña y 


60.000 veces más débil que 
el Sol) la oscurecía al lado 
de su vecina, más brillante, 
sobre la que hace una órbita 
de 4 años. Igualmente, se 
han obtenido singulares imá- 
genes de una compleja ne- 
bulosa planetaria agónica a 
causa de una explosión que 
destruyó sus capas externas 
de gas, Ojo de Gato, situada 
en la Constelación septen- 
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trional del Dragón, a 3.000 | 


años-luz. 

Finalmente, Ball Aerospa- 
ce construirá una nueva cá- 
mara para instalar en el te- 
lescopio en la tercera misión 
de servicio, prevista para 
1999. Se trata de la Cámara 
Avanzada de Exploración, 
HACE, valorada en 30 millo- 
nes de dólares. Se ubicará 
reemplazando una de las 
unidades científicas axiales 
actualmente a bordo. 


Y 


Contrato para 
construir la 
estación 
espacial 


ASA y Boeing han sus- 





construir la Estación Espa- 
cial por importe de 5.630 mi- 
llones de dólares, uno de los 
mayores de la historia espa- 
cial y por debajo del máximo 


autorizado de 6.200 para el | 


desarrollo, obligándose a la 
empresa, nombrada contra- 
tista principal, a una mayor 
reducción aún del coste 
cuando esta complete las 
negociaciones con los sub- 
contratistas. 

Traducido en términos de 
masa, la Estación Espacial 
Internacional alcanzará los 
400.000 kgs en el año 2002. 
En Estados Unidos se ha 
construido ya el equivalente 
a 15.000, debiendo alcanzar- 
se casi 80.000 a finales de 
1996. 

Respecto a lanzamientos, 
el primer elemento a orbitar 
es el ruso Salyut FGB, en 
noviembre de 1997. El cen- 


tro espacial Krunichev ha si- | 


do elegido para construir es- 
te módulo de carga de la fu- 
tura estación espacial 
internacional y su precio fi- 
nal, estimado ahora en 
27.000 millones de pesetas, 
se sigue negociando a través 
de un acuerdo con Lockhe- 
ed, en representación de 
NASA. 














crito un acuerdo para | 














0 Fracasos en lanza- 
mientos chinos. El revés 
sufrido con la pérdida del 
satélite chino de comunica- 
ciones Este Rojo 3, lanzado 
el 30 de noviembre, por pro- 
blemas de combustible ya 
en órbita, se unió el 26 de 
enero uno mayor cuando el 
Larga Marcha 2E que debía 
orbitar el satélite de comuni- 
caciones Apstar 2 de la 
compañía de Hong Kong 
APT Satellite, valorado en 
160 millones de dólares y 
fabricado por la empresa 
norteamericana Hughes, 
explotó a los 50 segundos 
del lanzamiento, precipitán- 
dose a tierra en una zona 
densamente poblada donde 
produjo la muerte de los 
seis miembros de una fami- 
lia de campesinos y heridas 
a otras 23 personas. 


El satélite perdido debía 
dar servicios de telecomuni- 
caciones, telefonía y televi- 
sión en la zona de extremo 
oriente, con alta demanda 
de este tipo de aplicaciones. 


Para contribuir a acrecen- 
tar la confusión sobre el 
asunto, se ha difundido una 
versión no oficial de fuentes 


chinas, según la cual el fra- 


caso se debe a un sabotaje 
producido en el satélite con 
la finalidad de anular las po- 
sibilidades chinas de com- 
petir en el mercado de lan- 
zadores. Según esta ver- 
sión, las comunicaciones 
con el satélite se perdieron 
a los siete segundos del 
lanzamiento, mientras que 
el control del vector se man- 
tuvo hasta los 44, lo cual 
probaría que los incidentes 
empezaron en el satélite. 
Más aún, se añade, dado 
que a la altura que se en- 
contraba, el lanzador podía 
ser seguido desde estacio- 
nes extranjeras, existe la 
posibilidad de que, desde 
alguna, se activara antes de 
tiempo el motor del satélite, 
aún en el interior del cohete, 
provocando el accidente. 
Hughes ha rechazado com- 
pletamente esta posibilidad. 
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PANORAMA DE LA SF TAN 


Y Asociación para la paz 


El ministro de Asuntos Exteriores de Bielorrusia, Sr. Uladmir Syanko 
visitó el Cuartel General de la Alianza el día 11 de enero para firmar el 
Documento Marco de la APA. Después de una reunión bilateral con el 
Secretario General Sr. Claes, el Sr. Syanko se trasladó a la sala 1, en la 
cual se reune habitualmente el Consejo del Atlántico Norte, donde se 
desarrolló el acto que se ha convertido en ritual pues con Bielorrusia 
eran 24 los países que habían firmado el Documento Marco. El Secreta- 
rio General abrió la sesión con unas palabras de presentación a las que 
se contestó el ministro afirmando la buena disposición de su país hacia 
la iniciativa de la Asociación para la Paz y su voluntad de ser un socio 
activo de la misma. A continuación se efectuó la firma del Documento y 
varios miembros del Consejo felicitaron a Bielorrusia por su entrada en 
la APA. El día 25 de enero fueron los viceministros albaneses de Asun- 
tos Exteriores y de Defensa los que visitaron el Cuartel General en Bru- 
selas para aceptar formalmente el Programa de Asociación Individual 
(PAI) que, desarrollado conjuntamente por la OTAN y Albania, había si- 
do aprobado por el Consejo. El ministro de Defensa de Letonia, Sr. Ja- 
nis Trapans, visitó el Cuartel General de Bruselas el día 8 de febrero pa- 
ra aceptar el PA! de su país. Albania y Letonia son el décimo y el undé- 
cimo país cuyo PAI ha sido aceptado oficialmente. 

El día 10 de febrero el ministro austriaco de Asuntos Exteriores firmó 
en el Cuartel General de la OTAN el Documento Marco de la APA, con- 
virtiéndose en el cuarto país de la OSCE, no vinculado en el pasado al 
antiguo Pacto de Varsovia, que ingresa en la Asociación (los otros son 
Suecia, Finlandia y Eslovenia). Este interés confirma la percepción ge- 
neralizada en el Viejo Continente del importante papel de la OTAN en la 
seguridad de Europa. En la última reunión ministerial se encargó al 
Consejo en sesión permanente a las Autoridades Militares y a la Célula 
de Coordinación de la Asociación que agilizasen la puesta a punto de 
los Programas de Asociación Individual. En los próximos meses es de 
esperar un rápido aumento en el número de PA! aceptados. 


Y La ampliación de la Alianza 


La reunión del 1 de diciembre de 1994 del Consejo del Atlántico Nor- 
te a nivel de ministros de Asuntos Exteriores se recordará como la que 
introdujo de modo formal en la Alianza el tema de la ampliación hacia 
los «estados democráticos a nuestro Este». El Secretario General en su 
Declaración a la apertura del Consejo señaló que entre los temas claves 
de la reunión estarían el papel de la OTAN en apoyo de la ONU en la 
antigua Yugoslavia y el futuro desarrollo de una Arquitectura de Segur- 
dad Europa, incluyendo el fortalecimiento de la Asociación para la Paz y 
la ampliación de la Alianza. Los puntos 5, 6, 7 y 8 del Comunicado Final 
publicado tras la reunión están dedicados al delicado tema de la amplia- 
ción. El punto 5 comienza por una referencia al artículo 10 del Tratado 
de Washington que señala que las partes signatarias pueden, por 
acuerdo unánime, invitar a ingresar a cualquier estado europeo en con- 
diciones de favorecer el desarrollo de los principios del Tratado y contri- 
buir a la seguridad de la zona del Atlántico Norte. El punto 5 continua 
señalando que la ampliación, cuando llegue, estará dentro de una am- 
plia arquitectura europea de seguridad, no amenazará a nadie y aumen- 
tará la estabilidad y seguridad para toda Europa. La ampliación de la 
alianza complementará la de la Unión Europea, proceso paralelo que 
también contribuye de modo importante a extender la estabilidad y se- 
guridad a las nuevas democracias del Este. 

En el punto 6 se expresa la decisión de iniciar un estudio interno para 
determinar como será la ampliación, los principios que la guiarán y las 
implicaciones de la pertenencia a la Alianza. La contribución de la APA 
en el proceso de ampliación será también considerada en el estudio cu- 
yo resultado tras las deliberaciones oportunas se dará a conocer a los 
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socios interesados en la próxima reunión ministerial en Bruselas, es de- 
cir a final de 1995. Los avances en el estudio serán discutidos en la reu- 
nión ministerial de primavera del Consejo a celebrar en mayo en Holan- 
da. El punto 7 cubre algunos de los aspectos más conflictivos de la futu- 
ra ampliación y señala que es prematuro establecer un calendario y 
aventurar qué países en concreto serán invitados a unirse a la Alianza. 
Se recalca también en este punto que la ampliación se efectuará de tal 
modo que se conserve la capacidad de la Alianza para desarrollar sus 
funciones fundamentales en la defensa común así como para realizar 
operaciones de Mantenimiento de la Paz y otras nuevas misiones. Tras 
una cita textual del preámbulo del Tratado de Washington se indica que 
los nuevos miembros lo serán con todos los derechos y obligaciones, 
que la ampliación cuando se produzca deberá hacerse caso por caso y 
que algunas naciones podrían ser miembros antes que otras. En el pun- 
to 8 se resalta la dedicación de la Alianza a la mejora de las estructuras 
cooperativas de seguridad que pueden extenderse a todos los países 
de Europa y que la ampliación debe contemplarse en ese contexto, 

Otros puntos del Comunicado Final están dedicados a Rusia, la CS- 
CE (sólo cuatro días antes de que se celebrase la reunión de Budapest 
en la que pasó a llamarse OSCE), a la UEO, al Tratado de no Prolifera- 
ción Nuclear y al Tratado sobre Fuerzas Armadas Convencionales en 
Europa. Los puntos finales están dedicados a la situación en el área 
mediterránea, al conflicto en la antigua Yugoslavia y a los problemas en 
el sur del Cáucaso. Pese a la importancia de todos los temas tratados, 
la sesión será recordada en el futuro como aquella en la que se tomó la 
decisión de iniciar un proceso de ampliación que cambiará de forma 
muy sustancial la OTAN. El análisis de ese proceso debe hacerse par- 
tiendo de las premisas que se han señalado en los puntos antes co- 
mentados del Comunicado Final. Las decisiones que se tomen durante 
los próximos meses serán cruciales para el futuro de la OTAN. El pisto- 
letazo de salida para la ampliación ya ha sido disparado. 


Y Noticias varias 


Del 2 al 9 de febrero, la OTAN ha realizado el ejercicio sobre manejo 
de crisis denominado CMX-95. El ejercicio ha tenido por objeto probar 
los procedimientos de consulta y cooperación en caso de crisis y ha cu- 
bierto también aspectos relacionados con operaciones de Mantenimien- 
to de la Paz y la cooperación cívico-militar. 

El mariscal Vincent, Presidente del Comité Militar, visitó Ukrania los 
días 13 y 14 de febrero. El día 13, el mariscal se entrevistó en Kiev con 
el viceprimer ministro y ministro de Defensa de Ukrania, Sr. Shmarov y 
con el Jefe del Estado Mayor de la Defensa general Lopata. El mariscal 
Vincent también visitó al ministro de Asuntos Exteriores y tuvo un en- 
cuentro con los embajadores de los países de la Allanza en Ukrania. 

El día 8 de febrero, el Consejo decidió iniciar un diálogo directo con 
países mediterráneos no miembros de la Alianza. El objetivo general de 
este diálogo es contribuir a la seguridad y estabilidad en el Mediterráneo 
en su conjunto, para conseguir un entendimiento mejor y evitar cual- 
quier equívoco sobre el propósito de la Alianza que pueda conducir a la 
percepción de una amenaza. Los países, elegidos de forma consensua- 
da por miembros de la OTAN, con los que se iniciará el diálogo son: 
Egipto, Marruecos, Túnez, Israel y Mauritania. Se trata de una iniciativa 
progresiva pues está prevista una extensión de este diálogo a otros paí- 
ses mediterráneos, que estén dispuestos y sean capaces de contribuir a 
la paz y la seguridad de la región, después de la ronda inicial de conver- 
saciones con los países antes citados. El comienzo de este diálogo su- 
pone un reconocimiento por la Alianza de la importancia del área medi- 
terránea para la seguridad europea. Este tesís, que ha sido sostenida 
constantemente por España, había sido recogida en diversos comuni- 
cados de la OTAN pero hasta ahora no había tenido una realización 
práctica. eS 
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ORMALMENTE, 1995 reúne to- 

do lo necesario para convertirse 

en un momento decisivo para el 
control de armas, especialmente las de 
destrucción masiva: en abril comienza 
la ronda de revisión del Tratado de No 
Proliferación y de sus resultados mu- 
cho depende el futuro de otra serie de 
acuerdos, algunos ya suscritos, aunque 
no ratificados, como la Convención 
sobre el Armamento Químico del año 
pasado, o los nuevos protocolos sobre 
armas bacteriológicas. 

Las discusiones actuales en torno al 
TNP se centran en dos aspectos sus- 
tanciales: la extensión temporal del 
Tratado y, en segundo lugar, la puesta 
en marcha de un sistema de inspeccio- 
nes auténticamente eficaz que detecte 
a tiempo las veleidades proliferadoras 
de países y gobiernos. 

Hasta la fecha, las discusiones más 
acaloradas entre quienes preparan la 
revisión han girado más sobre la pri- 
mera cuestión, extender con o sin lími- 
tes la vigencia del Tratado. Se diría 
que para muchos, no ver ratificada la 
prolongación del TNP es el peligro 
esencial. Sería tanto como negar su va- 
lidez y, lo que es peor, abrir la puerta 
del plutonio a quien lo desease. 

Ahora bien, sin querer quitarle miga 
al asunto, y con el resultado histórico 
de las últimas décadas -en las que la 
proliferación no se ha evitado, cuando 
más, ralentizado- tal vez la pregunta 
primordial no deba girar en torno a te- 
ner o no tener en vigor el TNP, sino 
más bien, si el TNP será capaz de dete- 
ner la potencial proliferación a la que 
nos enfrentamos en los próximos años, 
posiblemente de muy distinta naturale- 
za a la ocurrida bajo la guerra fría. 

¿Podría, realmente, el TNP dotarse 
de instrumentos técnicos, humanos y 
políticos que le capacitaran para libe- 
rarnos del miedo a la proliferación? 
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Se puede argiiir todo cuanto se quie- 
ra. Por ello, quizá el repaso histórico de 
sus logros y fallos sea lo más apropia- 
do, antes de emitir una opinión. Y nada 
mejor que un breve repaso sobre una 
experiencia reciente, la de Irak, para 
comprender cómo un gobierno empeña- 
do en dotarse de armas nucleares puede 
conseguir burlar al resto del mundo. 

Lo que sigue está basado en los infor- 
mes preliminares realizados por la Cor- 
poración Internacional de la Aplicación 
de la Ciencia, que trabajó para las Na- 
ciones Unidas en las inspecciones a Irak 
tras la guerra del Golfo, así como en los 
documentos oficiales de Naciones Uni- 
das sobre las mismas inspecciones. 








1 BAGHDAD 












IRAK: DECEPCION Y ENGAÑO 


En 1981, un certero bombardeo qui- 
rúrgico por parte de aparatos israelíes 
destruyó la central nuclear de Osirak, 
en la que Bagdad había confiado para 
el desarrollo de su programa nuclear. 
Todo el mundo pensó que se había 
puesto punto final a las veleidades ató- 
micas de Irak. Pero nada más lejos de 
la realidad. Lo que sucedió en realidad, 
fue un paso a la clandestinidad de to- 
dos los esfuerzos iraquíes. Aparente- 
mente, fueron los militares y los cuer- 
pos de seguridad quienes impusieron 
que Irak mantuviera una presencia ac- 
tiva en la Agencia Internacional de la 
Energía Atómica, como parte de un 
gran plan de decepción. Y también 
fueron los encargados de elaborar y re- 
finar toda una serie de medidas tenden- 
tes a ocultar no ya las verdaderas in- 
tenciones de Bagdad, sino sus pasos 
concretos hacia la bomba atómica. 

Podría decirse que el programa nu- 
clear iraquí, desde 1981, es como una 
cebolla, bien guardado y protegido por 
capas y capas de desinformación, opa- 
cidad y engaño. 


En la tarde del día 7 de 
junio de 1981 la aviación 
militar de Israel efectuó un 
ataque aéreo contra las 
instalaciones nucleares 
iraquíes, próximas a Bagdag 
destruyendo la central 
nuclear de Osirak situado a 
unas 12 millas al suroeste 
de la capital iraquí. 

La operación, denominada 
“Babilonia” fue planeada 
por el comandante Jefe de la 
Fuerza Aérea Israelí, general 
[vri y por el Director del 
MOSSAD, general Saguy 
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La primera de estas capas fue su 
complicado mecanismo de adquisicio- 
nes. Irak necesitaba componentes cla- 
ves para el desarrollo de sus programas 
pero cuyas compras podían despertar 
la curiosidad de la comunidad interna- 
cional. Por ello, los servicios de segu- 
ridad iraquies orquestaron un sistema 
de compras múltiples de los mismos 
componentes, en distintos países, pero 
en pequeñas cantidades, siempre por 
debajo del umbral de alerta de los ser- 
vicios de inteligencia occidentales. 
Además, si una partida era intervenida, 
muchas otras llegarían a su destino. 

Es más, las compras, en muchas 
ocasiones, no figuraban con destino a 
Irak, sino a terceros países. O mejor 
aún, a empresas compradas por Irak, 
instaladas en el mundo occidental, que 
se encargaban de redirigir sus compras 
a Irak. Igualmente, muchas de las ad- 
quisiciones eran realizadas por centros 
poco suceptibles de ser vinculados a 
actividades de invertigación militar, ta- 
les como el ministerio de agricultura o 
la universidad de Bagdad. Recipientes, 
dicho sea de paso, que desconocían 
que tales compras se estaban realizan- 
do y mucho menos en su nombre 

Además, no podemos olvidar que en 
el mundo de fiera competencia en el 
que vivimos, las empresas vendedoras 
no siempre están inclinadas a pregun- 
tar embarazosamente sobre el uso final 
de lo que se está pidiendo. O, incluso, 
en el caso de que sí lo hicieran, no te- 
nían medio alguno para comprobar 
que sus ventas se aplicaban correcta- 
mente una vez en el país comprador. 


Y ESE ES UN PUNTO 
IMPORTANTE PARA EL 
FUTURO DEL TNP 


Un segundo método de ocultación 
fue la férrea compartimentalización de 
los programas de compras e investiga- 
ción. Ya hemos mencionado que se 
engañaba sobre el comprador, pero, 
además, se asignaban múltiples códi- 
gos y nombres a la misma transacción 
y programas, de tal forma que seguir 
una acción determinada resultase prác- 
ticamente imposible. De hecho, la de- 
nominación múltiple confundió nota- 
blemente a los inspectores de las Na- 
ciones Unidas en 1991. 

Más allá de las compras, a las que se 
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aplicaron otros métodos además de los 
expuestos, Irak llevó a cabo un gran es- 
fuerzo en ocultar en lo visible sus insta- 
laciones de los programas nucleares. Al 
Tuwaita, su instalación nuclear experl- 
mental, declarada e inspeccionada por 
Viena, resultó ser su centro principal 
del programa nuclear clandestino. 

Y si esto fue posible, se debió a la 
falta de realismo de las inspecciones 
de la Agencia de la Energía Atómica, 
inspecciones que debían pasar por la 
aprobación de Bagdad y que se limita- 
ban a pasar revista a las partes de las 
instalciones que Irak autorizaba. 

Ahora bien, el hecho de que informe 
tras informe de los inspectores reafir- 
maran el cumplimiento de Irak con su 
firma del TNP y las salvaguardas no es 
sólo atribuíble a las lagunas en el texto 
del TNP y desarrollos de la Agencia de 
la Energía Atómica de Viena, sino a la 
hábil explotación de esas zonas grises 
por parte de las autoridades de Bagdad. 

Por ejemplo, un estudio realizado 
con posterioridad a 1991, mostró que 
en la década de los 80, Irak, con todo el 
derecho en la mano, sólo aceptó ins- 
pectores de la entonces URSS, del blo- 
que del Este o Africa. Muchos podrán 
pensar que eso era así, por afinidad ide- 
ológica o diplomáticas. Pero la realidad 
es otra: estos inspectores eran felices de 
poder cobrar unas sustanciosas dietas, 
al margen de sus nóminas y, por tanto, 
eran poco proclives a desagradar a sus 
anfitriones. Es más, otra serie de deta- 
lles revelan el maquiavelismo iraquí: 
todos, todos los inspectores eran gor- 
dos. ¿Casualidad? No, las ofertas de 
grandes banquetes y festines acortaban 
enormemente las horas de trabajo real 
de los inspectores. Horas que ya de por 
sí eran menos de las debidas, al alber- 
gar a los inspectores en hoteles alejados 
de los centros a visitar. 

Luego, en plena instalación, una cui- 
dada construcción, arbolado y trazado 
de las calles, volvía engañoso el autén- 
tico tamaño e importancia del centro 
en cuestión. 

En fin, Irak cuidó hasta los más ni- 
mios detalles para ocultar al mundo lo 
que verdaderamente estaba haciendo, 
dotarse de un arma atómica, un largo 
arsenal químico y una adelantada in- 
vestigación bacteriológica. 

Lo más curioso es que Irak persistió 
en esas prácticas de decepción y encu- 





brimiento incluso tras su derrota en 
1991. La primera inspección de Nacio- 
nes Unidas se vio agasajada con gran- 
des fiestas e interminables visitas a las 
riquezas arqueológicas del país, al mis- 
mo tiempo que la delegación era condu- 
cida sólo a donde los iraquíes querían. 

Piénsese que Irak, por poner un 
ejemplo, tras el cese de las hostilidades 
declaró poseer 10.000 cabezas quími- 
cas con gas nervioso, 1.000 toneladas 
de gas mostaza y nervioso y 52 Scud 
con 30 cabezas químicas operativas. 
Cinco meses más tarde, y gracias a un 
sistema de inspecciones muy intrusivo, 
el Jefe de Inspectores de Naciones 
Unidas, Rolf Ekeus, informaba al Con- 
sejo de Seguridad que se habían en- 
contrado 4 veces más de lo declarado. 
Y no sería hasta final de año que el re- 
cuento arrojase una cifra de 100.000 
cargas químicas, 10 veces lo hecho pú- 
blico (y a la fuerza) por Bagdad. 


SORPRESA, SORPRESA 


La presión y las amenazas que sufrie- 
ron los inspectores solamente pueden 
categorizarse por una dosis de desespe- 
ración ante la nueva forma de mirar que 
éstos tenían. Los inspectores, por ejem- 
plo, llebavan GPS portátiles para no de- 
jarse engañar acerca de las instalaciones 
que visitaban y, sobre todo, estaban res- 
paldados por una excelente información 
de los servicios de inteligencia. 

Sin embargo, todo hay que decirlo, 
la inteligencia occidental también fue 
conducida al engaño sistemáticamente 
por razones varias. Tal vez la más im- 
portante fue la triple e inusual ruta de 
Bagdad hacia el armamento nuclear: la 
separación magnética de isótopos (el 
famoso sistema de calutrones); el enri- 
quecimiento químico: y el enriqueci- 
miento por centrifugado gaseoso. To- 
dos ellos métodos bien conocidos des- 
de los años 40, pero que habían sido 
desechados por la comunidad científi- 
ca occidental por demasiado lentos o 
costosos o por su pobre rendimiento. 

La sorpresa vino al descubrir que los 
signos a los que los analistas miraban 
no podían producirse con esos progra- 
mas y que la sintomatología evidente 
no se tenía en consideración. Todo era 
un gran ruido al que no se le puso sen- 
tido hasta acabar la guerra, Hoy sabe- 
mos que Irak hubiera alcanzado su sta- 
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tus nuclear para mediados o finales de El problema es que es un sistema | cia se les coloca frente a una tarea 1m- 


1992, no más tarde. costoso y que sólo se ha llegado a im- | posible. No sólo eso, sino, si se admite 
| poner tras una guerra. que la capacidad ya no es lo importan- 
ALGUNAS ENSEÑANZAS PARA Es más, a medida en que el mundo | te, frente a una misión imposible. 


EL FUTURO DEL TNP avanza y los países desarrollan sus in- Es muy probable que hoy en día, 
fraestructuras científico-técnicas, la fa- | apuntar que tal o cual país podría cru- 

El caso de Irak es terriblemente alec- | cilidad para conducir experimentos nu- | zar el umbral nuclear si quisiera y con- 
cionador: un sistema que para muchos | cleares es mayor. De hecho, la lista de | tara con unos cuantos meses sea me- 
es válido, puede llegar a ser desvirtua- | proliferadores «virtuales», es decir, | nos importante que definir bajo qué 
do de tal forma que no alcance ningu- | aquéllos que si quisieran no encontra- | circunstancias políticas concretas ese 
no de sus objetivos, sino que encubra | rían obstáculo alguno en los aspectos | país caería en la tentación de dotarse 
tranquilamente lo que intentaba evitar, | científico y técnico no ha dejado de | de un arma nuclear. 





la proliferación, ' crecer, pudiéndose hablar de una au- El problema es que el entramado de 
¿Hay posibilidades de modificar los | téntica diseminación del potencial nu- | la No Proliferación, tal como se prevee 
controles del TNP de tal forma que se | clear. en la revisión del TNP, vuelve a cen- 


llegue a evitar esto? Teóricamente sí. Por otro lado, la creciente sofistica- | trarse en las capacidades más que en 
Tras la guerra, se le ha impuesto a | ción de las industrias y procedimientos | las intenciones. Desgraciadamente, co- 
Bagdad un severo sistema de monito- | de producción, vuelve aún más borrosa | mo Irak debiera habernos enseñado, 
res in situ con la misión de poder de- | la distinción entre componentes civiles | las capacidades se logran sí hay inten- 
tectar usos no autorizados de diversas | y de uso militar. ción y con intención, pueden pasar de- 
instalaciones. En suma, a los servicios de inteligen- | sapercibidas mu 














Efemérides aeronáuticas 


MARZO. El día 26 de este mes del año 1933, durante el conflicto armado que por la posesión del «trapecio» de 
Leticia mantenían El Perú y Colombia, fue atacado y conquistado por las fuerzas colombianas el fuerte Giiepí, 
situado en la margen peruana del Putumayo. 














Luego de un duro bombardeo realizado por aviones Curtiss «Falcon» colombianos sobre las posiciones peruanas, 

fueron éstas atacadas por tierra y asaltadas por una compañía que había realizado un desembarco protegida por 

las bombas y ametralladoras de los aviones y las granadas de los cañoneros Cartagena y Santa María, logrando 
que, pese al coraje con que los peruanos defendieron sus puestos, cayera el fuerte en poder de los asaltantes. 


Se consideró que la acción aérea había sido decisiva. 
Larus Barbatus 
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N ninguna orden técnica de apli- 
cación en el F-5 se especifica con 
claridad cual es el periodo de ope- 
raciones para el que fue concebido este 
sistema de armas. La experiencia, tan- 
to de la casa fabricante como de varios 
de los usuarios, había recomendado, 


"La colaboración del comandante Ingeniero Aero- 
náutico Santiago García del Moral ha sido decisi- 
va a la hora de confeccionar el presente artículo 
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como dato a tener en consideración, un 
periodo de servicio de 4.000 horas y 
4.000 aterrizajes. Por otro lado, las ins- 
pecciones secuenciales recogidas en la 
O.T. IF-SA-6, finalizan, una vez com- 
pletado un ciclo de 2.400 horas, con 
una inspección amplia que abarca to- 
dos los puntos contemplados en las re- 
visiones periódicas precedentes. Se 
trata, por lo tanto, de la inspección más 








' completa que publican los manuales 


técnicos del avión. Alcanzado este 
punto, no quedaba reflejado en ningún 
documento la posibilidad de que se 
volviera a comenzar de nuevo otro u 
otros ciclos de 2.400 horas de ampli- 
tud, prolongándose así de forma inde- 
finida la vida de servicio del sistema 
de armas. 

La casa Northorp, fabricante del 
avión, detectó en los primeros años 
ochenta, que comenzaban a producirse 
un conjunto de averías e incluso acci- 
dentes que hacían sospechar que se es- 
taba originando un claro deterioro en 
la estructura y equipos del F-5. 

Ante esta problemática y con el ob- 
jeto de poder determinar cuales debían 
ser las medidas que paliarían el tema, a 
la vez que permitirían prolongar el 
tiempo de servicio de la flota, se fijó, 
tanto por parte de la casa constructora 
como por parte de la Fuerza Aérea de 
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los Estados Unidos, un programa de 
investigación y seguimiento de los 
puntos y zonas más críticos del avión 
durante las operaciones normales. El 
procedimiento empleado en dichos es- 
tudios fue la aplicación de cintas mag- 
néticas grabadoras de esfuerzo coloca- 
das en las zonas y puntos predetermi- 
nados de la estructura. Las cintas 
recogieron el esfuerzo del F-5 a lo lar- 
go de un periodo de tiempo y en el en- 
torno normal de trabajo de los usuarios 
del sistema. Analizados los resultados 
obtenidos en todo el proceso, las flotas 
fueron divididas en tres categorías, de- 
pendiendo de la severidad con la que 
habían estado actuando hasta el mo- 
mento de la investigación. 

Una consecuencia inmediata de todo 
lo anteriormente expuesto fue el desa- 
rrollo de una segunda fase que com- 
prendía un conjunto de inspecciones y 
reparaciones de los defectos y anoma- 
lías detectados. Ambas fases fueron in- 
tegradas en lo que se llamaría Progra- 
' ma SLEP (Service Life Extensión Pro- 
gram). 

Todo el paquete que abarcaba la in- 
vestigación y el conjunto de revisiones 
y reparaciones subsiguientes fue ofre- 
cido, por parte de la administración 
norteamericana, a los usuarios del F-5 
repartidos a lo largo de todo el mundo. 
El Ejército del Aire se interesó desde 
Jun principio por el programa en base a 
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Cintas grabadoras determinarán las cargas soportadas por los F-5 del Ejército del Aire. 











tres premisas: la primera fue las horas 
de vuelo que estaban alcanzando la 
mayoría de los aviones, la segunda el 
alto rendimiento que a lo largo de los 
años se había obtenido con este siste- 
ma de armas y la tercera fue el retraso 
que se venía acumulando en el desa- 
rrollo del proyecto AX que no permiti- 
ría coordinar su entrada en servicio 
con el fin del ciclo de vida estimado 
por el mando para el F-5, 


INVESTIGACION POR PARTE 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


El primer paso dado, siguiendo las 
pautas marcadas por el Programa 
SLEP, fue la instalación, en un número 
aleatorio de aviones, de las correspon- 
dientes cintas grabadoras de esfuerzo. 
Se eligieron aviones de los diferentes 
modelos, es decir F-5A, B y RF. Los 
estudios de las muestras obtenidas arro- 
jaron como resultado un dato muy sig- 
nificativo: la flota española había esta- 
do actuando dentro de la categoría de 
«severa», es decir, la que había supues- 
to un mayor esfuerzo dentro de las tres 
categorías que contempla el programa. 

Cubierta la primera fase, el Ejército 
del Aire se encontraba inmerso en el 
proceso de integración a la segunda 
cuando se produjo el accidente que dio 
como resultado la pérdida del F-5B/33 
el 28 de abril de 1989, sin que afortuna- 
damente hubiera que lamentar desgra- 
cias personales. Tal incidente vino a de- 
mostrar que la situación por la que atra- 
vesaba el material era más crítica de lo 
que en principio se había supuesto. 

La pérdida del avión, como conse- 
cuencia del desprendimiento en pleno 
vuelo de un semiplano, supuso la para- 
lización de toda actividad hasta que se 
pudiera determinar las causas que orl- 
ginaron semejante circunstancia. La 
empresa fabricante en España del 
avión, Construcciones Aeronáuticas 
S.A., y el Ejército del Atre abordaron 
el problema con rapidez y decisión. 

Tras minuciosos y detallados estu- 
dios pudo localizarse la anomalía cau- 
sante del incidente en la fatiga del ma- 
terial de la zona inferior del ala, sin po- 
der llegar a afirmarse con rotundidad si 
la rotura que supuso el desprendimien- 
to comenzó en los largueros interiores 
que conforman la estructura del plano 
o si lo hizo en el propio revestimiento. 
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Para poder seguir operando con este 
sistema, todas las partes implicadas en 
el mismo llegaron a la conclusión de 
que lo más correcto era aplicar las ins- 
pecciones y reparaciones que se con- 
templan en el Programa SLEP sin de- 
mora, si bien es conveniente de nuevo 
destacar que en su segunda fase no se 
encontraba aún integrado el Ejército 
del Aire. 


PROGRAMA SLEP 


El Programa SLEP suponía en lo 
que a cargas de trabajo se refiere, bási- 
camente, un mayor número de inspec- 
ciones, la reducción del tiempo entre 
varias de ellas, el seguimiento de zo- 
nas no consideradas hasta ese momen- 
to como vitales y el incremento en la 
utilización de procesos de inspección 
más exactos, como suponen la utiliza- 
ción de corrientes inducidas y ultraso- 
nidas. En resumen, una vez cumpli- 
mentada la primera fase, la segunda 
supuso una remodelación casi absoluta 
de importantes partes de las Ordenes 
Técnicas 1F-SA-3 y 1F-5A-6. 

El diseño original de las alas, el paso 
del tiempo y la utilización dada a la 
flota, ha dado como resultado un ma- 
yor deterioro en los modelos F-5/B de 
doblemando. Fue por esto por lo que la 
mayor carga de trabajo recayó sobre el 
Ala 23 que en varios momentos se vio 
desbordada en su intento de alcanzar el 
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El Programa de Mode 


grado de operatividad adecuado a la 
misión que tiene encomendada. 

Sin embargo, no todos los proble- 
mas que fueron surgiendo en el proce- 
so de inspección tenían respuesta en 
las Ordenes Técnicas originales o en 
las resultantes del Programa SLEP. En 
este punto es de justicia destacar la sig- 
nificativa labor desarrollada por CA- 
SA. Muy importante fue el estudio que 
esta empresa desarrolló sobre los lími- 
tes de los alojamientos de remaches en 
el revestimiento inferior del ala, que 
permitió a las unidades ir reparando las 
anomalías surgidas en dichas alas y re- 
anudar las operaciones en el menor 
tiempo posible. 

La solución aportada por CASA era 
de vital importancia puesto que las 
inspecciones ultrasónicas habían de- 
tectado inicios de grietas en los bordes 
de los alojamientos de remaches. Por 
estas grietas se sospechaba que podían 
iniciarse otras de mayores dimensio- 
nes con grave peligro para la seguri- 
dad de las operaciones. La medida que 
se adoptó para solventar el problema 
fue la de ir agrandando el alojamiento 
hasta la total desaparición de la grieta. 
Pero por otro lado, el aumento de ta- 
maño no podía ser ilimitado sin que 
por ello no se debilitara la resistencia 
del propio revestimiento. Dependien- 
do de la posición del remache en el 
plano el tope máximo que puede al- 
canzar su alojamiento es diferente y 
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rnización se ha aplicado, hasta el momento sólo a los F-5B. 





no puede ser sobrepasado sin correr 
graves riesgos. 

Salvo esporádicas circunstancias en 
las que operarios de CASA se encarga- 
ron de ello, fueron los Escuadrones de 
Mantenimiento de las Alas 21 y 23 las 
que soportaron tan importantes cargas 
de trabajo que dieron como resultado 
la vuelta a situaciones muy parecidas a 
las que disfrutaban ambas unidades an- 
tes del accidente reseñado. 
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El Programa SLEP 
comprendía un conjunto 

de inspecciones y reparaciones 
de anomalías y defectos. 
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PROGRAMA DE 
MODERNIZACION 


Si bien los aviones comenza- 
ron de nuevo a operar con total 
seguridad, el incremento de ho- 
ras de trabajo que la nueva situa- 
ción supuso y la paulatina apari- 
ción de nuevas situaciones y 
puntos conflictivos, fundamen- 
talmente en zonas de la célula, 
hicieron pensar al mando en la 
posibilidad de afrontar el proble- 
ma de una forma más completa y 
definitiva. A tal fin se iniciaron 
contactos para recabar las ofertas 
más interesantes de las industrias 
del ramo. CASA, fabricante del 
avión bajo licencia, fue la que 
presentó el proyecto más sólido 
que solventaba, en principio, los 
requerimientos del Ejército del Aire. 

Tras diversas reuniones, matizacio- 
nes y algunos recortes, teniendo siem- 
pre como norte la seguridad en las 
operaciones y las partidas presupuesta- 
rias disponibles, se firmó en diciembre 
de 1990 el contrato con esta empresa 
que permitiría la continuidad en el ser- 
vicio de la flota de F-5 más allá del 
año 2000. 

El proyecto presentado por CASA 
no fue gestado de forma precipitada 
como consecuencia de los hechos 
acontecidos en 1989. Ya a comienzos 
del año 1988 la empresa solicitó auto- 
rización del Ejército del Aire para pro- 
ceder, con los aviones depositados en 
sus factorías para reparaciones mayo- 
res, a efectuar un «overhall» en cada 
uno de los modelos de que se disponía 
en la flota, todo ello al amparo de 
aquel aviso inicial que había supuesto 
el Programa SLEP. CASA estudió a 
fondo la estructura y equipos de los 
tres diferentes modelos, encontrándose 
en la fase de diseño de una inspección 
general de la flota cuando tuvo lugar el 
accidente ya mencionado. 
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DEFINICION DEL PROGRAMA 





Como ya se ha dicho con anteriori- 
dad, además de las consideraciones de 
tipo económico, para definir el conjun- 


Cabina modificada de los aviones F-5B de la Fueza Aérea Canadiense. 
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to de inspecciones y reparaciones a los 
que deberían someterse el sistema de 
armas, también se tuvieron en cuenta 
otros factores, como fueron: problemá- 
tica de flotas de otros usuarios; clasifi- 
cación alcanzada en la fase del Progra- 
ma SLEP; experiencias propias resul- 
tantes de las inspecciones en los 
modelos proporcionados por el Ejérci- 
to del Aire; requerimientos del Ejército 
del Aire, entre los que destacaba la 
continuidad en las operaciones por en- 
cima del año 2000 y utilización del sis- 
tema de armas con seguridad y sin res- 
tricciones. 


I.M.R.C. 


El resultado de todo lo expuesto has- 
ta el momento, fue la aparición de un 
programa para la Inspección Mayor y 
Reparación en CASA (IMRC). El pro- 
grama ha pretendido cubrir los si- 
guientes aspectos: inspección de la es- 
tructura primaria; inspección del siste- 
ma hidráulico: inspección del sistema 
de combustible; inspección de las líne- 
as eléctricas; cumplimentación de las 
inspecciones de nivel intermedio; 
- cumplimentación de las inspecciones 
SLEP; reparación de defectos; trata- 
miento de la corrosión; sustitución 
componentes de mandos de vuelo de 
aleación de magnesio por otros de ale- 
ación de aluminio; sustitución de los 
cables de mando; inspección visual y 
funcional de componentes no estructu- 
rales: reglaje y prueba de los sistemas 
del avión y vuelos de prueba. 

Todo este proyecto, que luego vería 
la luz como una realidad, incidía fun- 
damentalmente en unas áreas muy 
concretas del avión. Estas áreas son las 
siguientes: plano, estabilizador verti- 
cal, larguero dorsal, cuaderna 325 y 
tren de aterrizaje. 

Junto a estos trabajos, aprovechando 
la prolongada estancia prevista de los 
aviones en talleres, se continuaría con 
dos programas, ya previamente firma- 
dos entre el Ejército del Aire y CASA, 
que contemplaban el cambio de la avió- 
nica y equipos de comunicaciones y na- 
vegación por otros más modernos y 
también se procedería a pintar el fusela- 
je de la mayor parte de los aviones, si 
bien es cierto que al amparo del progra- 
ma de modernización se convino que 

















Una gran parte de los elementos o 
componentes que el programa preveía 
reemplazar, lo serían por otros nuevos 
con un diseño diferente al original, cir- 
cunstancia que unida al resto del pro- 
ceso daría como el resultado final, des- 
de el punto de vista operativo, el incre- 
mento de unas 3.000 horas más de 
servicio por avión. 

Un punto muy importante que cabe 


destacar dentro del programa, es la 


edición de las correspondientes órde- 
nes técnicas y manuales que le acom- 
pañan y que van a originar la modifi- 
cación de la periodicidad y entidad de 
las inspecciones cíclicas, reduciendo 
significativamente la carga de trabajo 
que incide sobre los escuadrones de 
mantenimiento. 

Pero las disponibilidades presupues- 
tarias tuvieron su peso a la hora de to- 
mar la decisión definitiva. No todá la 
Hota de F-5 podría acceder al progra- 
ma de mejoras que se estaba concre- 
tando y por consiguiente el Ejército del 
Atre se vio en la obligación de dejar 
fuera del mismo tanto a los F-5A co- 
mo a los F-SRF del Ala 21. 


BRISTOL 


Aprobada en Consejo de Ministros 
la firma del contrato de IMRC, CASA 
recibió la designación como contratista 
principal. La empresa, siendo fiel al 
espíritu que había supuesto la apari- 
ción del programa en el sentido de 
apoyarse en la experiencia de flotas de 
otros usuarios, subcontrató a la empre- 
sa canadiense Bristol Aerospace Limi- 
ted. 

La decisión de llevar a cabo dicha 
operación se efectuó en base a los co- 
nocimientos y el bagaje que acreditaba 
la mencionada empresa al haber sido 
ella la encargada de cumplimentar las 
modificaciones de la flota de F- 
SA/B/RF de las Canadian Air Forces 
(CAP). 

Mediante la firma del subcontrato, 
Bristol se comprometía a llevar a cabo 
el «overhall» de las alas, fuselaje pos- 
terior, tren de aterrizaje y estabilizador 
vertical. De la misma forma, propor- 
cionaría otra serie de componentes en- 
tre los que cabe destacar los kits para 
cambio del larguero dorsal, de mandos 
de vuelo que sustituía las viejas super- 


este proceso se efectuara en toda la flota. | ficies de magnesio por otras de alumi- 
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nio, el de sustitución de las cuadernas 
posteriores y el de cojinetes de los con- 
troles de vuelo. 

CASA destacó en la sede central de 
la empresa canadiense en Winnipeg, 
un equipo técnico que ha venido con- 
trolando «in situ» el cumplimiento de 
los términos de acuerdo entre empre- 
sas. Por su parte, el Ejército del Aire 
firmó en marzo de 1992 un protocolo 
con las CAF que tenía como objetivo 
el intercambio de información y ele- 
mentos entre ambos ejércitos, sobre 
materia de este sistema de armas. En 
este aspecto, la colaboración ha sido 





CASA subcontrató con la empresa Bristol A 


muy beneficiosa para el Ejército del 
Aire, siendo las CAF las encargadas, 
por delegación del Ejército del Aire, 
de efectuar el control de calidad de los 
trabajos ejecutados sobre los elemen- 
tos y piezas de aviones españoles, co- 
mo si de aviones canadienses se trata- 
ra. Es decir, están las CAF desarrollan- 
do parecidos cometidos a los de las 
delegaciones de INTERDEF. 


CALENDARIO DE TRABAJOS 


Desde el punto de vista operativo, 
este apartado era el de más difícil con- 
creción. Por un lado se encontraban los 
intereses de la empresa que abogaba 
por una secuencia de envío de aviones 
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que le permitiera mantener una cadena 
de trabajo constante, sin fisuras y sin 
prolongadas interrupciones. Por otro 
lado, el Ejército del Aire debía hacer 
frente fundamentalmente a la forma- 
ción de pilotos de Caza y Ataque en el 
Ala 23 y a la instrucción de pilotos del 
Ala 21. Prevalecieron los criterios de- 
fendidos por CASA, concentrándose 
todos los F-5B en la base de Talavera, 
desde donde fueron enviados periódi- 
camente a la factoría de CASA sita en 
Getafe. 

El plan presentado por la empresa 
preveía una duración aproximada de 


¡cl a 


tres años y medio para llevar a término 
todos los trabajos, iniciándose la entre- 
ga el 24 de junio de 1991 y concluyen- 
do el 12 de diciembre de 1994 con la 
devolución del último avión reparado. 
La realidad ha diferido un poco de las 
previsiones iniciales. El primer avión 
se entregó por parte del Ejército del 
Aire el 20 de marzo del 91, adelantán- 
dose a lo acordado a petición de la em- 
presa, pudiéndose afirmar en la actua- 
lidad que, salvo sorpresas de última 
hora, la fecha prevista de finalización 
de los trabajos se aproxima a mayo del 
93. 

Analizar las responsabilidades de la 
demora no es la finalidad de este artí- 
culo. De forma genérica se puede sig- 








' nificar que parte de la misma debe re- 
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caer en el Ejército del Aire y parte en 
la empresa contratada, sin olvidar tam- 
poco en esta somera evaluación a Bris- 
tol Aerospace. Pero lo verdaderamente 
importante es que ya existen 11 avio- 
nes remodelados y que en menos de un 
año todos los F-5 B van a poder operar 
de nuevo con todas las garantías y re- 
novadas posibilidades. 


¿LA MEJOR SOLUCION? 


Esta es la pregunta que cabe hacerse 
al estudiar con cierto detenimiento el 
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space Limited la realización de determinados trabajos en los F-5B del Ejército del Aire. 


conjunto de mejoras que han venido 
efectuándose en el F-5. La respuesta 
no es fácil. Son muchos los factores 
que deben tenerse en consideración a 
la hora de emitir un veredicto. En prin- 
cipio la respuesta parece clara: la solu- 
ción dada no ha sido la mejor. 

Un ejemplo que el Ejército del Aire 
debería haber seguido es el de la solu- 
ción aportada por las CAF. El Ejército 
del Aire canadiense, que no debe olvi- 
darse dispone al igual que el español 
de F-18, ha efectuado sobre su flota de 
F-5, junto con las adecuadas reformas 
estructurales, un conjunto de modifica- 
ciones en los campos de la aviónica, 
instrumentación, comunicaciones y na- 
vegación encaminadas a disponer de 
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un sistema de armas que sirva de paso 
previo para aquellos pilotos que poste- 
riormente operaran en los F-18 de for- 
ma tal que el cambio de plataforma no 
suponga ningún tipo de trauma y la 
adaptación sea lo más fácil posible. 

Por otro lado, el Technical Coordi- 
nation Group (TCG), del que es socio 
el Ejército del Aire, presentó, en su 
reunión anual de septiembre de 1993, 
otro programa de modernización que 
abarcaba los mismos campos que el 
canadiense, pero teniendo como meta 
la adaptación a las operaciones en F- 
16. 

Evidentemente cualquiera de las dos 
opciones reseñadas es más completa 
que la solución española, pero no se 
puede olvidar que también cualquiera 
de esas opciones conlleva un mayor 
gasto y que, como ya se ha menciona- 
do con anterioridad, las disponibilida- 
des presupuestarias eran las que eran. 


CONCLUSIONES 


Por todo lo aquí expuesto se puede 
afirmar, a modo de resumen, que: 

- La solución adoptada por el Ejérci- 
to del Aire fue la más adecuada tenien- 
do en cuenta las condicionantes que ro- 
deaban a la flota de F-5 en el momento 
en que se adoptaron las medidas. 

- Se ha fijado unos periodos de ope- 
raciones para el sistema de armas y 
una vida de servicio que previamente 
eran de difícil determinación. 

- Existen más opciones además de la 
española, más completas y hacia las 
que se deberá tender si la situación 
económica en el futuro se torna más 
favorable. 

- La carga de trabajo sobre el Escua- 
drón de Mantenimiento se verá osten- 
siblemente reducida. 

- El Ala 23 podrá ir recuperando pau- 
latinamente el nivel operativo que había 
alcanzado con anterioridad a 1989. 

Finalmente se debe concluir dicien- 
do que el futuro de los F-5 empieza a 
despejarse y que las nuevas promocio- 
nes de pilotos que vayan desfilando 
por las tierras extremeñas que acogen 
al Ala 23 de Instrucción de Caza y 
Ataque, disfrutarán operando un avión 
cuyo mayor inconveniente es el de ser 
tan bueno que ha hecho muy difícil su 
sustitución por otro de nuevas genera- 
ciones Ml 
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UAL es el alcance de un avión 
que tenga capacidad de reabáste- 
cimiento en vuelo? ¿ Y cuál es su 








E autonomía? Para responder a estas pre- 
Ed guntas necesitamos fijar, al menos, 
: otra variable y es la de los medios dis: 
z ponibles para efectuar el reabasteci- 
mento en vaelo. | 

ra El alcance aproximado del F-1 11 es 
00% de 2250 NM y en la Operación «Dora- 
qa do Canyon» atacaron Libia desde el 
> 22 o (a o EY | Reino Unido volando más de 4800 
PRA ciscO BRACO. CARBO NM. El del C-130 es de 3000 NM y en 
2 Comandante de Aviación z la guerrá de las Malvinas podían efec- 
EA AAA tuar lanzamientos operando desde sus 


bases en el Reino Unido..a más. de 
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6800.NM de las islas Malvinas, algúe 


nós de los.C-130 de la RAF están mo- 


dificados de forma que pueden recibir 
combustible en vuelo. La autonomía. 
del B-32 es de 16 horas. pero emplean- 


do el reabastecimiento en vuelo puede 
estar en ebaire hasta 72 horas. ¡3 días! 
Sin lugar a dudas, el alcance y la:áu- 


tonomía son dos características Impor- 


tantes en un avión, pero éstas pierden 
relevancia ante la posibilidad de poder 
recibir combustible en vuelo. * 

El ATP-56 es la publicación de la 
OTAN que trata de las operaciones 
AAR (Air to air Refueling) y dice que: 
«el objetivo de las operaciones de rea- 


En la guerra del Golfo Aedo demos: 


bastecimiento en vuelo es aumentar 1 + 
efectividad de combate incrementando: 
-el alcance y/o lá autonomía: del avión. 
$ recepton». A 
desd cisternas eran pieza ee ed dispo-::: 
«sitivo de defensa dérea puesto que esta EE 


trado que el reabastecimiento en vuelo és - 


tar-esta conclusión baste decir que, gras 
cias al reabastecimiento, el arma dérea 


«una condición no suficiente pero sí ne- 
-cesarid» del poder aéreo, Pará areumen- 


ban: permanentemente en estación: Joso 
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El alcance y Ra atonomía Son. dos 
caracreristicas. anportantes en un avión, 


dec 7d posibi erdemn relevancia ante 
a Posi 


itidadde poder recibir 
combas DIR en peto. 


Shield», no lo fue menos en la «Desert 
Storm» donde una misión estándar es- 
taba compuesta por 60 cazas, entre 
bombarderos y escoltas, y 15 cisternas 
KC-135, es decir un cisterna cada cua- 
tro cazas. 

A la hora de preparar una operación 
de reabastecimiento en vuelo, los dos 
principales problemas que hay que re- 
solver son el planeamiento y la protec- 
ción de los cisternas. 

Normalmente, las operaciones AAR 
(Air to Air Refueling) requieren un 
planeamiento extensivo para asegurar 
una efectividad Óptima, manteniendo 
al mismo tiempo la seguridad y efica- 
cia. Así pues, es esencial que exista 
una comunicación eficiente entre las 
unidades de caza y las de cisternas, pa- 
ra asegurar, de esta forma, el correcto 
«posicionamiento» y sincronización 











firme, ¿qué es lo que hubiesen hecho | 


si el cisterna no hubiese estado allí pa- 
ra darles combustible? 

Hasta se llegó a dar el caso de un ca- 
za, que habiendo sufrido tales daños en 
sus planos, y que siendo incapaz de al- 
macenar suficiente combustible, tuvo 
que realizar todo el viaje de regreso 
unido al cisterna por la manguera, co- 
mo si de un «gotero» se tratara. 


TIPOS DE 
REABASTECIMIENTO 


Existen básicamente dos tipos de re- 
abastecimiento en vuelo que son estáti- 
co y en ruta. 

El reabastecimiento estático es aquél 
en el que el cisterna permanece en un 
hipódromo, a la espera de la llegada de 
los receptores. Es el más sencillo a la 





En la Guerra del Golfo quedó demostrado que el reabastecimiento en vuelo es “una con- 
dición no suficiente” pero sí necesaria del poder aéreo. 


del cisterna para que pueda satisfacer 
las necesidades del caza. 

Por otro lado, y puesto que los cis- 
ternas son vulnerables a la acción ene- 
miga, es importante colocarlos en un 
entorno aéreo protegido o defenderlos 
con escoltas de cazas. Hay que tener 
presente que un cisterna, dependiendo 
del entorno en el que opere, puede ser 
un objetivo prioritario para la caza 
enemiga. 

Puede ser que neutralizando a los 
cisternas se aborte un ataque, y hasta 
incluso puede que sean derribados dos 
«pájaros» de un tiro, y como ejemplo 
encontramos a esos cazas argentinos 
que volvían de atacar a la flota británi- 
ca, sin combustible para llegar a tierra 


202 


hora del planeamiento, siendo lo más 
crítico el determinar el lugar idóneo de 
la espera, el cual no debe estar ni de- 
masiado lejos ni excesivamente cerca. 
Este tipo es el que se emplea en opera- 
ciones de defensa aérea, apoyando a 
los CAP's. Es el que se usa principal- 
mente en ejercicios como el DAPEX. 
El reabastecimiento en ruta requiere 
un planteamiento mucho más detalla- 
do, consiste en que el cisterna y el re- 
ceptor se reúnan en un punto y vuelen 
una misma ruta mientras se realiza el 
trasvase de combustible, esta ruta será 
de aproximación al objetivo o de re- 
greso a la base. También se empleará 


este tipo de repostado en operaciones | 


de despliegue, en las cuales el destino 





está más allá del alcance de los cazas. 
Lo más crítico, a la hora de planear 

este tipo de reabastecimiento, es el de- 

terminar los alternativos a donde pro- 


ceder en caso de que, por cualquier 


motivo, no pueda realizarse el reposta- 
do. También es posible que, si la dura- 
ción del vuelo así lo requiere, haya que 
planear más de una operación de re- 
postado en el mismo vuelo. 

Este tipo de reabastecimiento fue el 
que se empleó en el despliegue y re- 
despliegue de los C-15 del Ala 12 para 
su participación en el ejercicio Red 
Flag. 


LA FIGURA DEL AARC 


El AARC (Air to Air Refueling 
Commander) es el encargado de orde- 
nar el tráfico en las proximidades del 
cisterna. El AARC es un tripulante del 
avión cisterna y en el TK-10 ocupa la 
posición del copiloto. Si los cisternas 
están operando en formación, será el 
AARC del último avión de la forma- 
ción el que realizará el control del área 
de repostado, puesto que desde su po- 
sición tendrá una mejor visión de toda 
el área. 

Normalmente los cazas se aproxi- 
man por la derecha, una vez establecen 
contacto radio con el AARC éste les 
asigna un nivel que esté libre, requi- 
riéndoles que hagan una serie de com- 
probaciones en cabina, como por 
ejemplo que los seguros de las armas 
estén puestos, sería «molesto» que en 
pleno repostado se disparase acciden- 
talmente un misil. 

En cuanto el receptor tiene al cister- 


na en contacto visual es autorizado a 


una posición más próxima y, desde 
allí, se le asigna cual es la manguera a 
la que debe dirigirse para repostar. Es- 
ta operación es especialmente compli- 
cada cuando son varios los cisternas 
que están en formación y además llega 
al mismo tiempo más de un «sediento 
cliente», 

Una vez finalizado el repostado, el 
receptor es autorizado a desenganchar 
y separase del cisterna, entonces se di- 
rige a un punto de reagrupamiento, si- 
tuado a la izquierda, donde esperará al 
resto de su formación y desde allí 
abandonarán el área. 

Toda esta secuencia también se pue- 
de realizar el silencio radio, para lo 
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A la hora de preparar una operación de reabastecimiento, los principales problemas a resolver son el planeamiento y la protección de las cisternas. 


cual se emplean señales luminosas pa- 
ra pasar las Órdenes, estas señales se 
hacen con las mismas luces exteriores 
del cisterna y con una linterna. Esta 
linterna dispone de unos filtros de co- 
lores y es manejada por el supervisor 
de carga, pasando las señales a través 
de las ventanas de la puerta de paracai- 
distas. 


EL «ROLE» DEL 
REABASTECIMIENTO 


Uno de los «roles» del 312 Es- 
cuadrón es el de realizar el reabas- 
tecimiento en vuelo, a este escua- 
drón pertenecen los cinco TK-10 
de que dispone el Ejército del Ai- 
re. TK-10 es la denominación ofi- 
cial dada al «Hércules» con capa- 
cidad de reabastecimiento en vue- 
lo. 

La principal diferencia que 
existe entre un TK-10 y un T-10 
es que el primero aparte de los de- 
pósitos externos que suelen llevar 
todos los «Hércules» lleva dos 
barquillas colgadas bajo los pla- 
nos donde se alojan las mangue- 
ras para trasvasar el combustible. 
El combustible que lleva el avión 
puede ser empleado indistinta- 
mente para consumo propio o pa- | 
ra repostar, no se llevan depósitos 
aparte, aunque a veces, si es nece- 


José Terol 





pacidad de unos 10.000 litros, este 
combustible también puede ser consu- 
mido por el cisterna. 

Los TK-10 del 312 Escuadrón, ade- 
más de a los Harrier de la Armada y de 
los cazas del Ejército del Aire, han re- 
postado a un gran abanico de aviones 
de la OTAN: Tornado italianos, Mira- 
ge 2000 franceses, Harrier y EA-6B 
Prowler de la US Navy. Toda esta ex- 








sario, se puede instalar un depósi- 
to en el fuselaje que tiene una ca- 
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periencia ha sido adquirida gracias a la 
participación en los ejercicios de la 
OTAN. 

El reabastecimiento en vuelo, ade- 
más de aumentar la penetración del ar- 
ma aérea, aumenta su potencia. Te- 
niendo en cuenta el peso máximo al 
despegue y los puntos de sujección ba- 
jo los planos, si un caza despega con el 
combustible necesario para realizar el 
vuelo puede que no le quede 
mucho margen para el arma- 
mento. Si en vez de cargar al ca- 
' za con el combustible necesario, 
lo cargamos con el armamento 
necesario más una cantidad mí- 
nima de combustible y el com- 
bustible extra necesario para al- 
canzar el objetivo se lo damos 
en vuelo estamos aumentando la 
potencia del arma aérea. 

Una fuerza aérea, que se precie 
de ello, tiene que disponer de 
medios aéreos para satisfacer to- 
das las necesidades que se pue- 
dan plantear en la batalla aérea 
(defensa, ataque, reconocimien- 
to, salvamento, transporte, rea- 
bastecimiento,...). Además estos 
medios deben de estar propor- 
cionados; de poco sirve tener un 
determinado número de aviones 
con capacidad de recibir com- 
bustible en vuelo si no se dispo- 
ne del suficiente número de cis- 
ternas para darles ese combusti- 
ble. mu 





| - 
El reabastecimiento en vuelo además de aumentar la 
penetración del arma aérea, aumenta su potencia. 





OCOS 
Ó : 


OS 
és. 


RAD (Short Range Air Dé 


a 


ace un 
unid 


w de 


L 


10)! 


años h 


UNQUE hasta h 


do 1 


5 
E? 


A 
- 


> 


44 


del Al te 


cito 


. 


ce) en el 


AY 
ES 
a 
e 


á 


es 


metido 





| == E 


do y estudiando para su inmediata 
adquisición como es el Sistema Misi- 
lístico Portátil de Defensa Antiaéreo 
MISTRAL. 





. Adquisición visual 

. Enganche del 
autodirector 

. Puntería sobre 
futuro blanco 

. Reacción del tirador 
+ cebo de batería + 
tiro 

, Interceptación 


INTRODUCCION 


Para hacer frente a la amenaza aé- 
rea actual, es necesario contar con ar- 
mas tierra-aire capaces de interceptar 
aviones supersónicos antes de que es- 
tos comiencen sus ataques, con pos- 
bilidad de actuar contra helicópteros, 
con capacidad antisaturación y resis- 
tentes a una amplia gama de contra- 
medidas electrónicas. 

Los misiles portátiles cubren la co- 
bertura existente entre los cañones y 
los sistemas de misil de corto alcan- 
ce, y además son especialmente útiles 
para ser desplegados en zonas de co- 
bertura ciega del resto de sistemas 
por las limitaciones del terreno y co- 
mo armas complementarias en los 
ejes más probables de ataque espera- 
dos. 





. Adquisición visual 

2. Activación del 
autodirector + 
puntería aproximada 
. Enganche del 
autodirector 

. Puntería sobre 
futuro blanco 

. Tiro 

. Intercepta ción 
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ANTECEDENTES. 
DESARROLLO HISTORICO o 
A finales de los 70, el Ministerio | II 





de Defensa francés, en vista de la | HERA a PMA E 
creciente amenaza aérea, anunció la ll y “e Ss 
necesidad de un arma de defensa an- ; e 


tiaérea que pudiera cubrir el vacío, tn, y ainia 
entre el cañón de 20 mm. y los misi- el | E. emana * - E 
les antiaéreos de corto alcance que 0 > 


estaban por aquella época en servi- 
cio. 

En un principio el programa fue di- 
rigido, por cada uno de los tres Ejér- 
citos, pero no tardó mucho en ser en- 
eglobado como programa común. 

Desde un principio la compañía 
MATRA S.A., decidió desarrollar un 
arma que pudiera ser empleada por 
los tres Ejércitos, el diseño original 
fue denominado simplemente sistema 
tierra-aire de muy corto alcance 
(SATCP: Sol-Air, Trés Courte Por- 
tée) pero más tarde se dio el nombre 
de MISTRAL a la versión terrestre y 
SADRAL a la naval. 

La decisión de optar por un misil 
de alcance muy corto, se basó en el 
creciente desarrollo de helicópteros 
contracarro y de ataque, así como al 
hecho de que otros sistemas de de- 
fensa antiaérea, más pesados, impedi- 
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Características del misil MISTRAL 








* Guiado de navegación proporcional ("tirar y olvidar”) con corrección terminal. 
* Autodirector infrarrojo con detector multielemento de alta sensibilidad; adquisición 


a cualquier ángulo de presentación. 


* Configuración aerodinámica canard; célula autorrotativa. 


+ Alta velocidad media en la trayectoria; sistema de propulsión compuesto de propergol 
sólido con motor de lanzamiento separable. 


* Carga militar de 3 kg de peso con bolas de tungsteno que proporcionan alta eficacia 


contra helicópteros, aviones y misiles. 


* Activación de la carga militar por espoleta de proximidad, de impacto o autodestrucción 


rían el vuelo en el espacio aéreo a al- 
turas mayores, obligando de esta for- 
ma a los aviones de apoyo táctico a 
volar lo más bajo posible. 

Por lo tanto, lo que se buscaba era 
un misil que pudiera interceptar un 
avión supersónico a una distancia de 
unos 6 km. y helicópteros a 4 km. 
(los helicópteros tienen una firma in- 
frarroja (IR) menor que los aviones, 
por lo que constituyen blancos más 
difíciles de alcanzar). 

Los diseñadores se enfrentaron a 
dos opciones: la primera de ellas fue 
desarrollar un arma lanzada desde el 
hombro, las imposiciones puestas a 
esta solución fue que el sistema no 
pesara más de 15 Kg., limitando el 


peso del misil a unos 10 Kg. y el de 


la cabeza de guerra, aproximadamen- 
te a 1 Kg., esto implicaba que el misil 
tuviera que ser un fuera de serie, ya 
que una cabeza de guerra de 1 Kg. 
con una espoleta de proximidad, no 
sería suficiente para destrozar un 
avión, además la experiencia ha de- 
mostrado que, incluso con una espo- 
leta de impacto, sería muy poco pro- 
bable que una cabeza de guerra tan 
pequeña pudiera derribar el blanco. 
La segunda opción fue diseñar un 
misil potente de gran alcance que se 
mantuviera en unos límites de peso 
razonables para constituir un sistema 
portátil, tal solución requería el em- 
pleo de un soporte para el lanzador, 
pero significaría que el peso de la ca- 
beza de guerra, podría incrementarse 
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unos 3 Kg., con unas espoletas de 
proximidad, que puede destruir un 
blanco a una distancia de varios me- 
tros. 

Este misil más potente podría com- 
batir blancos a su alcance máximo (6 
Km.) y además la plataforma de lan- 
zamiento estable permitiría al tirador 
adquirir y seguir blancos a unos 9 
Km. 

Una vez considerados todos los 
factores, el Estado Mayor francés de- 
cidió aceptar la segunda opción. 


Sistema portatil 
(Equipo de dos hombres) 





Carga 1 (misil) 
+ Misil Mistral. 
* Tubo de transporte 
y lanzamiento 
Peso total ... 21,2 kg 


Carga 2 (Lanzador) 

* Trípode 

* Electrónica de pre- 
lanzamiento y unidad 
desechable de batería 
y refrigeración 

* Sistema de adquisición 

Peso total ... 20,5 kg 





Opciones: 
* |FF (3 kg) 
* Sistema de visión nocturna (2,5 kg) 




















DESCRIPCION 
DEL SISTEMA 


El misil antiaéreo portátil MIS- 
TRAL, es un misil táctico superficie- 
aire de muy corto alcance. 

Funciona en el modo de acción de 
tiro y olvido, disponiendo de muy 
corto tiempo de reacción; puede utili- 
zarse con éxito contra aviones a una 
altitud máxima de 3.000 m. y una ve- 
locidad de 1,2 mach, aunque realice 
maniobras evasivas con factores de 
carga de 8 Gs., así como contra heli- 
cópteros en vuelo estacionario a muy 
baja cota. 

Se compone de dos conjuntos: 

- El misil dentro de su tubo de lan- 
zamiento, que es desechable, con un 
peso total de 21,2 Kg. y 

- El trípode, con el asiento del tira- 
dor, el sistema electrónico de prelan- 
zamiento y la unidad de mira colima- 
da y telescopio (para operación diur- 
na) con un peso de 20,5 Kg. 

Es opcional el empleo de una cá- 
mara FLIR (mira de imágenes térmi- 
cas), para tiro nocturno y un sistema | 
IFF para la identificación de amigos 
y enemigos. 

Entre las versiones portátiles del 
misil antiaéreo la de trípode propor- 
ciona una mayor comodidad al tira- 
dor, permite apuntar con más preci- 
sión y reduce el tiempo de reacción, 
por lo que puede engancharse el ob- 
jetivo a la máxima distancia, que es 
de unos 9 km., y destruirlo a la dis- 
tancia correspondiente al máximo al- 
cance del misil unos 6 km. 

El tiempo medio de reacción, entre 
el principio de la secuencia de tiro y 
el lanzamiento del misil es inferior a 
5 segundos (sin alarma previa) y de O 
a 3 segundos, si el tirador dispone de 
antemano de una información de de- 
signación de objetivo (cuadro 1). 

El sistema es transportable por dos 
hombres y tiene una rápida entrada 
en posición. 

El colimador de la unidad de mira, 
permite que aparezca en el campo vi- 
sual del tirador: 

- Un círculo central para adquisi- 
ción. 

- Un círculo de punto futuro (exis- 
ten seis posibles). 

- Un indicador luminoso de límite 
de autonomía de cinco segundos. 
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- Un indicador luminoso de IFF 
(optativo). 


Al presentarse una alerta, el tirador | 


deberá quitar el seguro y apuntar al 
objetivo con el círculo central de ad- 
quisición, apareciendo el círculo de 
punto futuro que el tirador deberá 
ajustar en el objetivo. 

La señal de permiso de fuego ven- 
drá dada por el sistema, cuando se oi- 
ga un sonido contínuo y se ponga in- 
termitente el círculo de punto futuro, 
siendo en ese momento cuando el ti- 
rador deberá presionar el pulsador de 
disparo. 


COMPONENTE DEL MISIL 


Cabeza de guerra 
La cabeza de guerra pesa 3 kg., y 
consiste en una carga explosiva, es- 


poleta de impacto y proximidad y un | 


gran número de bolas de tungsteno. 
Los 3 kg. de carga explosiva y las 
bolas de tungsteno de la cabeza de 
guerra del misil aseguran la penetra- 
ción de la carlinga de cualquier avión 
o helicóptero de combate moderno. 
La espoleta de proximidad, con se- 
guro de inercia, tiene una gran sensi- 
bilidad, para evitar una explosión 
prematura, ocasionada por el reflejo 
que puedan producir los árboles u 
otros obstáculos naturales del terreno. 
La cabeza de filodirección infrarro- 
ja pasiva tiene una tapa en forma de 
pirámide para ofrecer menor resisten- 














- Versiones del sistema Mistral 














Munición común a todos los sistemas 





MISTRAL SANTAL 





cia que la cubierta hemisférica con- 


vencional; esto conlleva una mayor 


velocidad del misil y una mejor ma- 
niobrabilidad en la fase de guía ter- 
minal de vuelo, especialmente a 
grandes distancias. 

La cabeza también tiene un sensor 
multielemento con una unidad de 
procesamiento de la señal digitaliza- 
da, que ofrece una excelente protec- 
ción contra todo tipo de medidas in- 
frarrojas conocidas y una gran sensi- 
bilidad de recepción. 


CARACTERISTICAS 


a) Características generales: 
Misil (cuadro 2) | 
= Longitud ......o.oovo: ..1,83 metros. 
- Diámetro ............. ..0,09 metros. 
a EAT ..17,7 Kg. 
Misil y contenedor (cuadro 3). 
=- LORQÍRUA mars oosmncnocans 1,85 metros. 
A A A e 
Trípode (cuadro 3). 


Con el asiento del tirador, el 
sistema electrónico de prelanzamiento 
y la unidad de mira colimada y 
telescopio. 

9 PO soccrcrcaicaroars 20,5 kg. 


b) Características técnicas: 

Sistema de propulsión: motor 
cohete sólido de dos etapas 
(aceleración y crucero). 

Sistema de guía: autodirector 





infrarrojo pasivo de múltiples 
elementos. 

Cabeza de guerra: carga militar de 
alto explosivo. Dispone de espoletas 
de proximidad láser y de impacto. 


c) Características tácticas: 

- Tiempo de vuelo: 12 segundos. 

- Velocidad: 2,6 mach. 

- Alcance máximo: 6 km. y mínimo 
500 metros. 

- Altura máxima: 3 km. 

- Máxima distancia enganche al 
objetivo: 9 km. | 
d) Características operacionales: 

- Empleo todo tiempo (con cámara 
técnica opcional incorporable). 

- Margen de elevación en el 
disparo -15*, +60%, | 

- Capacidad de antisaturación. 
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Instalación en vehículo 
ligero 





Armamento aire-aire 
para helicópteros 


Peñas 


Sistema propulsor 

El misil es propulsado por dos mo- 
tores de combustible sólido, uno de 
empuje de lanzamiento y otro princi- 
pal, el de empuje de lanzamiento, ex- 
pulsa al misil de su contenedor con 
una velocidad inicial a la salida del 
contenedor de 40 m/s, dejando de 
funcionar antes de que el misil haya 
abandonado el tubo. 

Cuando el misil se encuentra a 
unos 15 metros del tirador, el propul- 
sor principal (alojado en una estruc- 
tura de kevlar) se pone en funciona- 
miento y acelera el misil hasta una 
velocidad máxima de 2,5 mach en 3 
segundos, por lo que puede ser em- 
pleado, contra objetivos aéreos que 
vuelen a velocidades de hasta 1,2 
mach y altitudes máximas de hasta 
3.000 metros, así como helicópteros 
en vuelo estacionario o desplazándo- 
se a muy baja altitud. 

La denominada configuración «Ca- 
nard» del misil le concede una gran 
maniobrabilidad y puede seguir 
orientándose hacia el blanco en una 
vuelta de 8 Gs. 


VERSIONES 
DEL SISTEMA 


Las características técnicas y balís- 
ticas del MISTRAL han permitido rea- 
lizar una gama de modelos propios 
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Características operativas del sistema portatil 







* > 
sar ¿9% » 


/ Y 


Capacidad operativa: 


a BAN YY 


Misión principal: 

* Defensa a baja altura en zonas vitales. 

+ Defensa a baja altura de las tropas en zonas 
avanzadas de combate. 


Amenazas principales: 


* Aviones de combate con velocidad indicada 
de 800 nudos (400 m/s) y altura menor de 3.000 m. 
* Helicópteros armados a muy baja altura con firma 
IR reducida, hasta una distancia de 4.000 m. 








Tiempo de reacción: 


* Menos de 5 segundos, requiriendo 
el montaje menos de 1 minuto. 


« Operación diurna con tiempo despejado. Margen de elevación del disparo de 15 a 60* 
* Opciones: disparo nocturno con la adición al sistema de un módulo de visión (FF. 


para cada una de las necesidades de 
cualquiera de los tres Ejércitos. 

Las cuatro versiones fundamenta- 
les son las siguientes (cuadro 4): 

l.- Portátil (MISTRAL): para el 
Ejército de Tierra y del Aire. 

La primera versión portátil, puede 
ser considerada como modelo básico 


- de toda la familia, pudiéndose em- 


plear desde el suelo o desde vehícu- 
los de ruedas descubiertas o cajas de 
camión, utilizándose un sólo hombre 
para manejarlo (cuadro 5). 

2.- SANTAL: torreta para vehículos 
ligeros acorazados del Ejército de 
Tierra y del Aire. 

Para dotar a los vehículos ligeros 
acorazados, se ha desarrollado un sis- 
tema de seis misiles acoplados a una 
torreta (tres en cada lado), que ade- 


- más dispone de un radar de designa- 


ción de objetivos combinado con un 
telescopio con dos campos y un dis- 
positivo de identificación amigo/ene- 
MIZO. 

Asimismo dispone de una cámara 
de imágenes térmicas para su empleo 
nocturno; la torreta gira con ángulos 
de entre -10% y +65". El sistema será 
servido por tres hombres; jefe de pie- 
za, tirador y conductor. Esta versión 
recibe el nombre de SANTAL (cua- 
dro 6). 

3.- Aire-Aire: para su acoplamiento 
en helicópteros contracarro. 
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La variante aire-aire, puede ser ins- 


talada como armamento básico de 
abordo en un helicóptero contracarro. 


Colocado en el interior de una espe- 


Características operativas 
del sistema SANTAL 


Misión principal: 

« Defensa de unidades blindadas contra 
helicópteros contra-carro y aviones 
de ataque. 





Características principales 

* Instalación en vehículo blindado 

» Alta movilidad, protección NBQ 

» Potencia de fuego: 6 misiles listos para 
el disparo + 6 en reserva 

* Unidad de vigilancia y designación de 
blancos (radar) con un alcance de 10 km 
para avión y 5 km para helicóptero en 
vuelo estacionario. 
Persecución durante el barrido 

* Torreta motorizada electrónicamente, 
biplaza, con orientación automática 

* Operación diurna con enganche previo 
con visor; operación diurna-nocturna 
con persecución por FLIR 

* Identificación del blanco por IFF 

* Tiempo de reacción menor a 8 s. 




















cie de barquilla cerrada que se abre 
antes de disparar; el misil es acciona- 
do por el piloto del helicóptero a tra- 
vés de un visor situado en el caso de 
éste o por medio de un telescopio es- 
tabilizado (cuadro 7). 

4.- SADRAL/SIMBAD: superficie- 
aire para la Armada. 

La versión desarrollada para la Ar- 
mada, recibe la denominación de 
SANDRAL, va montada sobre una 
torre, con seis misiles y un peso total 
de 900 kg. La estabilidad de la torre, 
está asegurada por medio de una uni- 
dad girométrica y permite apuntar los 
misiles con ángulos de entre -15* y 
+85" en cualquier dirección horizon- 
tal (cuadro 8). También existe otra 
versión mar-aire más simplificada 
denominada SIMBAD (cuadro 9). 


CONCLUSIONES 


- El MISTRAL es el primer siste- 
ma concebido para ser utilizado por 
los tres Ejércitos (Tierra, Mar y Aire) 
para la defensa antiaérea superficie- 
aire principalmente contra aviones en 
vuelo rasante y para el combate aire- 
aire de los helicópteros. 

- El sistema MISTRAL, a pesar de 
ser un sistema ligero, fácilmente 
transportable, incluso lanzado en pa- 
racaidas, permite la defensa de pun- 
tos sensibles y la protección antiaérea 
de los convoyes de desplazamiento, 
por lo tanto, conserva las ventajas de 
los misiles portátiles de su genera- 
ción, pero una eficacia mucho mayor 
y un campo de aplicación mucho más 
vasto. 

- El MISTRAL, que constituye un 
sistema transportable de la tercera ge- 
neración, integra las siguientes venta- 
jas: 

* Autodirector infrarrojo pasivo de 
gran sensibilidad, de detector multie- 
lemento, que permite un rechazo efi- 
caz de los ruidos parásitos y que ase- 
gura una excelente inmunidad a las 
contra-medidas infrarrojas. 

* Cúpula infrarroja piramidal, que 
ofrece una resistencia aerodinámica 
pequeña, favoreciendo por tanto, la 
realización de tiempos de intercepta- 
ción cortos. 

* Propulsor de pequeño índice es- 
tructural, gracias a una envoltura de 
material compuesto. 
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Características del sistema adaptado a helicóptero 


Misión principal: 


+ Combate contra otros helicópteros y aeronaves de vuelo lento 





Características: 


* Rampa de dos misiles bajo el soporte de armamento con elevación constante 
+ Opciones: 2 rampas de 2 MISTRAL + 2 misiles contracarro 
2 rampas de 4 MISTRAL 
* Sistema de control de disparo: Secuenciador (en la cabina) - Designación de blanco 
(casco del piloto) - Computador de armamento y panel de disparo 


Pilotaje estabilizado gracias a un 
girómetro de cabeceo muy eficaz. 

* Velocidad máxima elevada. 

* Carga militar de bolas de tungste- 
no muy eficaz contra todos los blan- 
cos. 

* Espoleta de proximidad láser, 
muy protegida contra los ecos del 
suelo, del follaje o del mar. 


Características operativas 
del sistema SADRAL 


Misión principal: 

* Defensa antiaérea de muy corto alcance 
para navíos principales (como armamento 
antiaéreo complementario) y otros 
buques menores (como armamento 
principal) 





Amenazas principales 
+ Aviones de ataque 

» Misiles antibuque 
Caracfterísticas 


* Lanzador con 6 misiles listos para el disparo 
+ Conexión al sistema eléctrico del navío 











* Maniobrabilidad muy importante, 
que permite la interceptación, desde 
todos los sectores, de aviones muy 
rápidos y muy maniobrables. 

* Misil concebido para constituir la 
munición estándar para utilizaciones 
diferentes. 

* El sistema permite, por su puesta 
en acción muy rápida y su sólida au- 
tomatización, tiempos de reacción 
muy cortos. 


REFLEXION 
DEL AUTOR 


Con el presente artículo he preten- 
dido dar a conocer de la forma más 
sencilla y gráfica posible, el sistema 
antiaéreo portátil MISTRAL, que el 
Ejército del Aire, está evaluando para 
su posible adquisición e inmediata in- 
tegración en las unidades SHORAD, 
constituyéndose en el primer sistema 
de armas antiaéreo misilístico de 
nuestro Ejército. 

Ahora bien, no debemos caer en 
falsos conceptos y acallar nuestras 
conciencias, pensando que hemos en- 
contrado la panacea con el MIS- 


' TRAL dando respuesta y solución a 


la defensa antiaérea puntual de nues- 
tras bases, escuadrones de vigilancia 
aérea e instalaciones estratégicas, ya 
que estamos incumpliendo uno de los 
principios básicos y fundamentales 
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de la doctrina antiaérea, como es la 
«complementación y combinación» 
de distintos sistemas de armas, para 
conformar una defensa ideal capaz de 
responder a cualquier forma de ata- 
que. 

Una falsa estimación de los límites 
y posibilidades de la defensa antiaé- 
rea con proyectiles guiados, conduce 
inicialmente a una sobrevaloración 
de la importancia de los misiles, co- 
mo únicas armas para una defensa 
antiaérea contra aviones en vuelo ba- 
jo y/o rasante, pudiendo llegar así a 
tener una defensa antiaérea planifica- 
da completamente ineficaz. 

Hoy por hoy, resulta necesario la 
unión y combinación de los proyecti- 
les dirigidos y cañones livianos antia- 
éreos para lograr una defensa de ade- 
cuada efectividad, ya que los mismos 


Características operativas 
del sistema SIMBAD 


Misión principal: 

+ Defensa antiaérea de muy corto alcance 
para navíos principales (como armamento 
antiaéreo complementario) y otros 
buques menores (como armamento 


Principal) 





Amenazas principales 

+ Aviones de ataque 

* Misiles antibuque 

Características 

. vote ligero con 2 misiles listos para 


+ Instalación independiente del sistema 
de energía del navío 


se complementan entre sí, cubriendo 
diferentes alturas y distancias. 

Espero y deseo que el Ejército del 
Aire no escatime esfuerzos en este 
sentido y el camino iniciado culmi- 
ne consiguiendo nuestra legítima, 
reconocida y olvidada defensa an- 
tiaérea, MM 
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DOSSIER 


CLAEX: 
Los ensayos en vuelo 





[ Centro Logístico de Armamento y Material (CLAEX), es una de las Unidades del Ejér- 
cito del Aire cuyas funciones, cometidos y modo de trabajar permanecen aún desconoci- 
dos para la mayoría. 

Son ya lejanos los tiempos en los que el 406 Escuadrón se esforzaba por cumplir su misión 
con los limitados medios técnicos que en aquel entonces poseía. 

La adquisición del avión F-18 y la decisión de integrar en España todo el armamento nacio- 
nal sin necesidad de recurrir a otros países obligó a dotar al antecesor del CLAEX de diversos 
equipos que, aunque muy costosos y de gran complejidad en aquella época, resultaban necesa- 
rios para poder alcanzar el objetivo marcado. 

Ello supuso un cambio profundo en la manera de realizar los ensayos, tanto en tierra como 
en vuelo, así como en la preparación del personal allí destinado. 

Se aumentaba la seguridad en vuelo; el gran número de datos que se obtenía en cada ensayo 
permitía alcanzar resultados más completos y en menor tiempo; las áreas que se podían estu- 
diar eran mucho más amplias. Sin embargo el nuevo sistema era mucho más exigente con res- 
pecto al personal. La formación, entrenamiento, puesta al día en nuevas áreas, intercambio de 
conocimientos con otros Centros, eran aspectos que habían de ser tenidos en cuenta a la hora 
de programar las distintas actividades. 

Los resultados conseguidos a lo largo de estos últimos años han demostrado que la decisión 
tomada en su día fue un acierto. Hoy el Ejército del Aire dispone de un Centro capaz de cum- 
plir con los cometidos asignados y que a alguno se le antojaron ambiciosos. Se ha conseguido 
la capacidad suficiente para acometer distintas tareas sobre software operativo, gestión de ar- 
mamento y ensayos en vuelo. 

Quedaba una tarea a realizar. Que el personal del Ejército del Aire conociera las funciones, 
cometidos y modos de trabajar del CLAEX. Con esa intención, y exponiendo de una manera 
más profunda las actividades del Grupo de Ensayos, se han escrito los diferentes artículos que 
componen este dossier.: 


= "Los Ensayos en vuelo en el Ejército del Aire: el CLAEX”, por los comandantes de Avia- 
ción José María Fontecha Alvarez y Orlando Fernández Jiménez. 

— “Integración de armamento”, por el comandante Angel Alonso Menéndez. 

- "Ensayos en vuelo de Sistemas”, por el capitán ingeniero aeronáutico Fernando Alvarez 
Sintes. 

= “Formación del personal de Ensayos en vuelo en Europa”, por los capitanes ingenieros ae- 
ronáuticos Fernando Alvarez Sintes e Ignacio Ramos Ojeda. 
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JOSE M* GARCIA-FONTECHA ÁLVAREZ 
Comandante de Aviación 


ORLANDO FERNANDEZ JIMÉNEZ 
Comandante de Aviación 





AMODO DE INTRODUCCION 
L día 3 de septiembre de 1992, el Jefe del Estado 
Mayor del Aire firmaba la resolución 01/92-DOR, 
por la que se reorganizaba el Centro Log 
Armamento y Experimentación del Ejército. 

(CLAEX). Atrás quedaron el 406 Escuadrón y el 44 
Grupo, elementos importantes en el desarrollo de los 
ensayos en vuelo en épocas de transición, Atrás que-— 
dó el Ala 54, cuya plantilla, desde el año 1986, había 
- mantenido en pie, dentro del Ejército del Aire, un esta- 
blecimiento que participaba en los programas de in- 
vestigación y desarrollo, estableciendo definitivamen- 
te una “madre” que ya, en esas fechas, co 
nización del CLAEX, comenzaba a dar sus frutos. e 
La anteriormente citada resolución 01/92 establece 
para el CLAEX las funciones que se detallan en «Jl 
cuadro núm. 1, y la estructura 


CUADRO N? 1.- FUNCIONES DEL CLAEX 


- Investigación, integración, mantenimiento, catalogación, 
almacenamiento y distribución del armamento y munición del 
Ejército del Aire. 


- Llevar a cabo la experimentación, homologación y recepción de 
aeronaves, así como de los equipos y armamento aéreos. 


- Mantener, modificar, desarrollar, validar y verificar el “sofware” 
de los ordenadores embarcados en los sistemas de armas del 
Ejército del Aire y participar en la integración de los nuevos 
sistemas a los mismos. 


A A a a 
CUADRO N* 2.- ESTRUCTURA ORGÁNICA DEL CLAEX. 


- JEFATURA. 
- SECRETARÍA GENERAL 
- DEPARTAMENTO TÉCNICO 


- - PUNTO DE CONTROL OTAN 


senta en el cuadro núm. 2 
De la lectura inicial de estos dos pr me podríamos | 
deducir, a simple vista, que, si el edi mea ti tiene Gia e 





- GRUPO DE ARMAMENTO 
- GRUPO DE ENSAYOS 
- GRUPO DE INFORMÁTICA 
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Avión C.IS5 
en reabastecimiento durante 
un pueto de ensayos de integración de armamento. 


dis tres funciones y orgánicamente está bstlicilicala 
' en tres Grupos, cada grupo debería tener una de las 
funciones asignadas. Esto es cierto a medias, ya que, 
si bien existen ciertas funciones que corresponden 
únicamente a un grupo en particular, hay otras cuya-- 
responsabilidad es compartida por dos o incluso por 
los tres grupos. 
Así, el mantenimiento, catalogación, almacena- 
miento y distribución del armamento y munición del 
Ejército del Aire son funciones propias del Grupo de 
Armamento. La experimentación, homologación y re- 
| cepción de aeronaves son funciones propias del Gru- 
po de Ensayos. El mantenimiento y modificación del 
“software” de los ordenadores embarcados son fun- 
ciones propias del Grupo de Informática. 

Sin embargo, la investigación, experimentación, ho- 
| $ o, e ¿E IO | mologación y recepción de equipos y armamento aé- 
o: AE AER ¡ , reos son funciones de los Gupos de Armamento y de - 

at o a > AA... Ensayos. El desarrollo, validación y verificación del _ 
“software” son funciones de los Grupos de Informáti- 
ca y de Ensayos. Finalmente, la integración de arma- 
mento es: una función en la que participan todos los - 
grupos, alo largo de sus distintas fases. | | 
Si nos fijamos de nuevo en los dos cuadros, vemos 
que el JEMA ha asignado una serie de funciones al 
CLAEX, pero éste no tiene una misión asignada. De- 
duciendo a la inversa y sintetizando, podríamos decir 
que la mision del CLAEX no es otra que la de “incre- 
mentar la operatividad de las Unidades, proporcio- 
nando los elementos necesarios para que los medios | 
-que tengan asignados puedan ser empleados con se-- 
| guridad y al máximo de su capacidad operativa”. 
A continuación, en la resolución mencionada, se 
establecen una serie de cometidos específicos, que 


e vienen reflejados en el cuadro núm:.3. 
| | 
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| Integrac, ión de la bomba de al laser GBU-1 he en C. 15. | 
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CUADRO NY? 3.- COMETIDOS DEL CLAEX 
- Proporcionar asesoramiento técnico y científico al Mando 


- Dirigir y desarrollar estudios, investigaciones y ensayos en 
sistemas aeroespaciales y de armamento, con objeto de: 


* Validar requisitos técnicos y operativos. 

* Efectuar las actividades de recepción en las que el Ejército del 
Aire sea el órgano de contratación, en el marco de las 
funciones a que se hace referencia en el cuadro n? 1. 

* Cooperar con el Ministerio de Defensa, INTA e industrias de la 
Defensa para mejorar los sistemas aeroespaciales y de 
armamento. 

* Especificar y proponer criterios y procedimientos de 
mantenimiento en las áreas de su responsabilidad. 

* Efectuar pruebas de duración y comportamiento del material 
aéreo. 

Apoyar las actividades de los Centros de Investigación, 

Universidades e Industrias de interés para la Defensa Nacional. 


- Efectuar propuestas para programas de |+D en el área de la 
Defensa y ejecutar, dentro de sus competencias, los programas 
aprobados por el Ejército del Aire. 


Actualizar sus conocimientos en relación con los programas 
tecnológicos y en las técnicas especiales de los ensayos en vuelo. 


- Representar al Ejército del Aire en cuantas reuniones se celebren 
en el extranjero como consecuencia del desarrollo y ejecución de 
programas de cooperación internacional, tanto aeronáuticos 
como relativos al armamento aéreo y terrestre. 


Í 


- Colaborar especialmente con el INTA como de eds Oficial 
de |+D técnico aeroespacial, en un marco de relaciones 
desarrollado conjuntamente por el Ejército del Aire/INTA. 


- Resumiendo este cuadro, podríamos decir que el 
-CLAEX es el Centro que, DENTRO DEL EJERCITO 
DEL AIRE, se ocupa, como decíamos antes, de que 
el material pueda ser empleado con seguridad y al 


máximo de su capacidad operativa. Esto se consigue 


participando activamente a lo largo de toda la vida de 
un sistema de armas: asesorando al Mando 
primero; investigando, dirigiendo y estando 
presente en el desarrollo de los programas 
después; recepcionando el material a conti- 
nuación; integrando el armamento y otros sis- 
temas en el material, una vez que éste está 
operativo; y, finalmente, proponiendo mejoras 
en el material o equipos, a lo largo de toda 
esa vida operativa. + 

De esta forma, el CLAEX descarga a las Uni- 
dades y a otros Organismos de aquellas tareas 
que, aunque podrían ser llevadas a cabo -me- 
jor o peor- por éstos, no son parte de su misión. 
Así, las Unidades pueden dedicarse a cumplir 
las misiones que tienen encomendadas, sin 
desviar sus esfuerzos en investigación, desa- 
rrollo, recepciones, mejoras de equipos, etc.; 
tareas que no forman parte de su misión y para 
_las que no cuentan con el personal, material, 
medios ni preparación adecuados. 


A A A A A A 


Se necesitan aviones instrumentados, representati- 
vos de la Serie (realización de ensayos) y aviones sin 
instrumentar, con frecuencia biplazas (seguidores de 


seguridad de ensayos, blancos para ensayos, prepa- 


ración de ensayos, mantenimiento de la aptitud de los 
pilotos...). El CLAEX utiliza para ello aviones de otras 
unidades, lo que no siempre es bien comprendido y 


- aceptado. Y más cuando estos aviones realizan úni- 


camente 4 ó 5 horas de vuelo mensuales, debido a 
que una hora de vuelo de ensayos implica decenas, a 


al 


veces cientos de horas de trabajo en el suelo. Tam- | 
bién se necesitan aviones de transporte para despla- 


zamientos con carga a otras bases, generalmente 
con muy poco tiempo de reacción. Por ello, se nece- 


sita la colaboración de los Mandos y Unidades Ope- | 


rativas. 


Se necesita personal, pilotos ingenieros y especia- 
listas, capacitados y cualificados, para efectuar ensa- 


yos en vuelo. Este personal debe poseer una gran ex- 


periencia previa (es imprescindible que los pilotos ha- 


yan estado destinados en Unidades Operativas). Una 


fin de todo ensayo en vuelo, que no es otro que au- 


mentar la operatividad de las Unidades. Se necesita . 


tambien una cierta permanencia del personal, dado lo 


costoso de su preparación y el enorme valor que tiene 


la experiencia en los ensayos en vuelo. Por ello, se 


vez cualificado en ensayos en vuelo, el personal debe | 
mantenerse “OPERATIVO”, con el fin de que la técni- 





necesita el apoyo y la comprensión del Mando de . 


Personal. 

Se necesita material de apoyo muy costoso, tanto a 
la hora de la adquisición, como en el posterior soste- 
nimiento y mantenimiento. Por ello se necesita el apo- 
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- Sin embargo, es obvio que no es posible lle- A pi E, AS A 
var a cabo-los cometidos encomendados al ¡A A A A | 
CLAEX, sin la ayuda de las Unidades, de los “AAA A EA > 
Mandos y, en definitiva, de todo el Ejército del y e AS 
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jo bien hecho no revierte en el 





Al final, y a diferencia del 
resto de Unidades del Ejército 
del Aire, mientras que el traba- 


CLAEX, sino que lo disfruta el 
usuario, el trabajo mal hecho 
queda siempre apuntado en el 
debe. Y esta es una diferencia 
fundamental con el resto de 
Unidades del Ejército del Aire: 
el CLAEX nunca trabaja para 
sí mismo. 

Volvamos a los cometidos. 
Muchos pensarán que al 
gunos pueden ser realizados 
por las Unidades usuarias; 
otros por Estados Mayores u 
otros Organismos; otros por 
personas especialmente de- 
signadas o células especial- 
mente constituidas; enton- 
Ces... 
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¿PARA QUE EXISTE EL CLAEX? 


L CLAEX existe para que el Mando tenga un or- 
ganismo, dentro del Ejército del Aire que le ase- 
sore en los aspectos técnico y científico, y que este 
asesoramiento se efectúe desde una posición de de- 
fensa de los intereses del Ejército del Aire y no de in- 
tereses de terceros. 
El CLAEX existe para dirigir y desarrollar estudios, 
investigaciones y ensayos en sistemas aeroespacia- 
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Integración de la bomba BME-330 de Expal en el avión C.14 con cámaras bajo el ala 


les y de armamento, con objeto de que la industria 


desarrolle sistemas de interés para el Ejército del Aire - 
y no sea el Ejército del Aire el que tenga que consu- 
mir sistemas de interés para la industria. | 

El CLAEX existe para validar requisitos técnicos y 
operativos dentro del Ejército del Aire, ya que es el - 
Ejército del Aire el que los ha formulado. l 

El CLAEX existe para efectuar las actividades de 
recepción en las que el Ejército del Aire sea el órgano 
de contratación y, así, liberar a las Unidades de este - 
tipo de actividades en las que emplean un 
tiempo precioso, un personal entrenado 
para el combate, y unas horas de vuelo 
que el Ejército del Aire pone en sus manos 
para alcanzar el máximo de su capacidad 
operativa. 

El CLAEX existe para cooperar con el 
Ministerio de Defensa, INTA e Industrias 
de la Defensa para mejorar los sistemas 
aeroespaciales y de armamento y, que es- 
tas mejoras se efectúen en la dirección 
que interese al Ejército del Aire y no en la 
dirección que interese a la industria o a ter- 
ceros. | 

El CLAEX existe para especificar y propo- 
ner criterios y procedimientos de manteni- 
miento, así como efectuar pruebas de dura- 
ción y comportamiento del material aéreo. 
desde el punto de vista del Ejército del Aire, 
tomando en consideración las especiales 
condiciones de uso y operación de los sis- 
temas aéreos dentro del Ejército del Aire. 


Aviones utilizados 
por el CLAEX en el desempeño 
de sus cometidos 
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El CLAEX existe para, en interés del Ejército del Aire, 
colaborar con el INTA, apoyar las actividades de Cen- 
tros Nacionales de |+D, efectuar propuestas para pro- 
gramas de 1+D, dirigir los programas aprobados por el 


Ejército del Aire y mantener al día los conocimientos 


tecnológicos dentro del Ejército del Aire, especialmente 
en lo que a investigación y desarrollo, experimentación 
-y ensayos en vuelo se refiere. 

El CLAEX existe para representar al Ejército del Aire 
en cuantas reuniones se celebren en el extranjero como 


consecuencia del desarrollo y ejecución de programas 


de cooperación, para que así, el Ejército del Aire pueda 
mantener una postura homogénea y coherente en los 
programas en los que participe. 


PRESENTE DEL CLAEX 


S preciso volver a repasar el cuadro número 2, don- 

de se muestra la estructura orgánica del CLAEX. 
Ninguno de los tres Grupos que forman parte del 
-CLAEX, Grupo de Armamento, es de Ensayos y 
Grupo de Informática, 
se parecen ni tienen 
duplicado en el Ejérci- 
to del Aire; por ello, el - 
CLAEX tampoco se 
parece a ninguna otra 
Unidad del Ejército del 
Aire 

Ahora bien, ¿cuál es 
el beneficio que ob- 
tiene el Ejército del Aji- 
re de una Unidad tan 
atípica? ¿Cuál es el 
beneficio real que el 
Ejército del Aire obtie- 
ne de los Ensayos en 
Vuelo?. Antes de res- — 
ponder, vamos a ana- 
lizar el proceso com- 
pleto de un programa 
-de ensayos en vuelo: 

- Ante una necesidad operativa del Ejército del Aire, 
las Unidades asesoran al Mando en el aspecto operati- 
vo y el CLAEX lo hace en el aspecto Técnico/Científico. 
Cuando el Mando lo ordena, el CLAEX dirige y desarro- 
lla estudios, investigaciones y ensayos en colaboración 


con el Ministerio de Defensa, INTA o Industrias de la 


Defensa, para conseguir que el sistema, arma, modifi- 
cación etc., que cubra esa necesidad, sea concebida, 
desarrollada, fabricada y homologada de acuerdo con 
las necesidades del Ejército del Aire. Una vez homolo- 
gada, el CLAEX lo evalúa y comprueba que está de 
acuerdo con los requisitos. Durante todo este tiempo, en 
los vuelos de homologación y evaluación, ya se ha efec- 
-tuado parte de la integración, comprobando que dicho 
sistema no va a plantear problemas a la hora de la inte- 
gración definitiva. 

- El Grupo de Armamento (en el caso de que estemos 
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“Pod de cámaras bajo ala para filmar la separación de las cargas lanzadas 








hablando de un má) en colaboración con el Grupo de 
Ensayos, procede a la recepción. 


- Una vez efectuada la recepción, se integra definitiva-- 
mente en el avión de que se trate y en las configuracio- . 
nes ordenadas por el Mando. 


- Una vez integrada, el Grupo de Informática modifica 
el “Software” del avión, si procede, y el Grupo de Ensa- 
yos verifica y valida dicha modificación. 

- Se redacta el informe final con los resultados y se 
envía al Mando por el conducto reglamentario. El Man- 


do toma las decisiones que considere oportunas e infor- | 


ma a las Unidades usuarias. 

- El Organismo responsable recepciona, almacena y 
distribuye el lote adquirido. 

- NOTA: No obstante lo anterior, el CLAEX puede 
efectuar propuestas para programas de l+D, ya que es 
uno de sus cometidos. 

Así pues, los programas, ni se inician en el CLAEX, ni 
finalizan al terminar los vuelos de ensayos, ni aún con la 
redacción y envío del informe final. LOS PROGRAMAS 
DE ENSAYOS SE INICIAN PARA SOLVENTAR UNA 
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NECESIDAD OPERA- | 


TIVA CUANDO EL 


DO SE HAN TOMA- 
DO LAS ACCIONES 
OPORTUNAS QUE 


DICHA NECESIDAD. 
Si todo el trabajo se ha 
realizado correcta- 
mente y la información 
no llega a las Unida- 
des, entonces el traba- 
jo no ha servido para 
nada. 

Por otra parte, la 


grama de ensayos 
asignado al CLAEX 


requiere, como míni- | 


mo, de las siguientes necesidades: 


PERSONAL 


OS pilotos de ensayos “cualificados” (piloto-de-en- 


sayos y piloto reserva, que actúa como piloto segui- |. 


dor de seguridad). 

- Un ingeniero de ensayos “cualificado” (preparación 
del Plan de Ensayos y Órdenes de Ensayos, dirección 
de los ensayos, redacción del informe final...). 

- Tres Ingenieros a tiempo parcial (preparación, con- 
trol y explotación de los datos en la Estación de Segui- 


miento en Tierra, antes, durante y despues de cada | 


vuelo de ensayos). | 
- Seis especialistas a tiempo parcial para los vuelos 


de ensayos (dos especialistas Mecánicos de Manteni- 


miento de Avión / Línea, dos especialistas armeros, un 
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MANDO LO ORDENA | 
Y FINALIZAN CUAN--. 


HAN SATISFECHO | 


ejecución de un pro-. 
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ne ración armamento nacional en aviones 








ACTUACION DEL CLAEX 


eco 


. [Bombas, munición 20mm). 
Avión EF-2000 


(Grupos de trabajo). a sa aviónica. 


imulac 


. Certi cación de cabina. 
. Pilotos de oro oficiales. 
. Fusión de sensores. 


. Equipo personal de vuelo, 


ri ad armamento nacional en aviones Ensayos en tierra y en vuelo. Módulos de ra avión C.14 contemplan | 
dicho armamento - 


Avión T.19. Formación tripulaciones Ala 35 en técnicas 
de vuelo para pruebas de mantenimiento. 


Vuelos de Ebano anc00 e informe con 
recomendación revisión cadenas de 


E dle pbay day CT ls 


0 A 


. Validación y verificación versiones 


Comportamiento anómalo aviones T.12. 
mandos. 


Desarrollo del “Software” del avión C.15 
(OFP s). 


americanas. 


RESULTADOS OBTENIDOS 


Presencia imiento por el Ejército del 
Aire de e brogcina de +D a nivel 
internacional. 


delicia de pilotos, ingenieros 0 mecánicos |- 
| Pluba 


ucrados en las s en vuelo 
. Primer avión ensayado ya está E | 
- Aviones con mismo comportamiento 


án pasar igual revisión. 


Implementación de aviso luminoso y sonoro 


E AOS que alerte de problemas en dicho 


en flota de aviones 
Aire en breve. 


OFP-94E será ca 
C.15 del Ejército 


. Estudio, implementación y desarrollo 
versión OFP-94E enteramente española. 


Validación Bomba de prácticas LGTR 


. Validación Bomba de prácticas para 
entrenamiento LASER. 


Pilotos en Bosnia- ina entrenados 
en bombardeo LASER por el CLAEX. 


. Entrenamiento en bombardeo LASER de 


Unidades 


especialista Mecánico de Electrónica para instrumenta- 


ción y un especialista en n fotografía y medios audiov: ) 


suales). 
MATERIAL 


N avión instalmentado para ensayos. Un avión de 
serie para ser usado como seguidor de seguridad, 
cuando sea necesario; es altamente deseable que este 


avión sea biplaza con el fin de filmar desde la cabina 


trasera en muchas de las fases de los ensayos (veloci- 


dad y N* Mach límite, vuelos de cargas, separación, 





-lanzamientos...). 


- Instrumentación de ensayos calibrada y a punto. 

- Estación de seguimiento en tierra calibrada y a punto. 

- Armamento a ensayar (en suficiente número e ins- 
trumentado cuando sea necesario. 

- Sistema de trayectografía (proporcionado por el IN- 
TA cuando es necesario). 


TIEMPO 


OS meses de preparación (acopio y estudio de do- 
cumentación aplicable al programa, redacción del 
Plan de Ensayos correspondiente, remisión a DIS/MA- 
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LOG y autorización correspondiente para ejecutarlo, co- 
ordinación para la realización de los ensayos, redacción 


de las Ordenes de Ensayos.. ): 


- Un mes para su ejecución (obtención de los apoyos 


necesarios, realización de los ensayos en tierra y en 


vuelo). 
- Un mes para la explotación de resultados y redac- 
ción del informe final. 
- De una semana a varios años para que dicha infor- 


- mación llegue a las Unidades. 


Como vemos, el proceso de ejecución de un progra- 
ma de ensayos, desde que se inicia, es lento y, por ello, - 
los resultados pueden tardar en llegar a fructificar. 

Es evidente que, además, estamos suponiendo que 
el personal mencionado se dedica sólo a ese programa 
y que los aviones instrumentados están sólo volando - 
para ese programa. Eso sería lo ideal, pero la realidad ; 
es bien distinta: los programas se solapan, el personal y 
el material también y se producen demoras sobre los 
plazos previstos. 

De ahí la necesidad de establecer prioridades a la ho- - 
ra de que el Mando asigne los programas, respetando 
un ritmo de trabajo en el CLAEX en función de los pro- 
gramas en vigor. 
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De esa forma, los resultados de los ensayos en vuelo 
llegarían puntualmente a las Unidades usuarias del ma- 


-terial ensayado y en el Ejército del Aire no flotaría duda 


alguna sobre la necesidad de realizar este tipo de misio- 
nes por un Centro dedicado especialmente a ello. 

Está claro que la realización de los programas es len- 
ta y que los resultados se obtienen en muchos casos a 


-medio plazo; no obstante analicemos por un instante al- 


gunos de los programas de ensayos en vuelo efectua- 
dos por el CLAEX desde su reorganización en el año 
1992, y los beneficios que han reportado al Ejército del 


Aire (cuadro n* 4. El orden de presentación es cronoló- 


gico). 
Los ejemplos citados, si bien es cierto que han sido 


elegidos para apoyar la necesidad de los ensayos en 








vuelo en el Ejército del Aire, no constituyen excepciones 


a E 


y A ES = > E 
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Avión C.15 preparado para realizar vuelo de ensayos de lanza- 
miento de bombas BR-300 


sobre el resto de programas asignados al CLAEX sino 
que son algunos cuyos resultados han dado mayores 
beneficios al Ejército del Aire. 

Existen además muchos programas en vigor que, por 
su duración, por su complejidad o porque los resultados 
obtenidos no son aún definitivos, no son presentados 
aquí como ejemplo y que, sin embargo, darán que ha- 
blar en favor de los ensayos en vuelo en el Ejército del 
Aire. 

Con lo expuesto anteriormente, creemos que se ha 
dado una idea general de lo que es el presente del 
CLAEX, cuáles son sus funciones y cometidos, cómo 
está organizado, de qué forma trabaja, cuáles son sus 
necesidades, qué resultados se obtienen. Ahora bien, 
las dos preguntas del millón son: ¿Cuál es el futuro del 
CLAEX? ¿Cuál debería ser el futuro del CLAEX?2 


EL FUTURO DEL CLAEX Y LOS ENSAYOS 
EN VUELO EN EL EJERCITO DEL AIRE 


ON lo visto hasta ahora, el futuro del CLAEX debe- 
ría ser claro, pero lo cierto es que, en estos momen- 
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tos, es bastante incierto. En el futuro, el CLAEX debería 


continuar con la labor desarrollada hasta ahora, hacien- 
do especial hincapié en los aspactos que se enumeran 
a continuación: 

1.- ASESORAMIENTO AL MANDO. 

El CLAEX debería seguir teniendo como función fun- 


4 


| 


| 


damental, el asesoramiento del Mando en los aspectos 


técnico y científico. ! 
2.-CENTRO DE I+D EN EL EJERCITO DEL AIRE 
El Ejército del Aire debe seguir contando con un cen- 


tro que participe en actividades de |+D, si no quiere per- 


der el tren tecnológico y encontrarse a merced de los 
acontecimientos. 

3.-RECEPCION DE MATERIAL. 

El CLAEX debe seguir siendo el organismo que, den- 


tro del Ejército del Aire, recepcione todo el material (sin 


olvidar los aviones), con el fin de evitar, en el futuro, que 
el material que no cumpla los requisitos especificados 
sea empleado en el Ejército del Aire. 


4.-COLABORACION CON MINISDEF, INTA E IN- 


DUSTRIAS DE LA DEFENSA. 
El CLAEX debe seguir colaborando con los organis- 
mos arriba mencionados, pero esta colaboración debe 


ser en beneficio de ambas partes. El CLAEX no puede 
convertirse en mero ejecutor de trabajos concebidos por 


terceros, en mano de obra barata para otros organis- 
mos. 
5.-INTEGRACION DE ARMAMENTO. 


El CLAEX está perfectamente capacitado para reali- 


zar la integración de armamento de los aviones en ser- 


vicio en el Ejército del Aire; asímismo, puede hacer fren- 


te con absoluta garantía a la integración de armamento 
en cualquier futuro avión en servicio en el Ejército del Ai- 
re El Ejército del Aire no puede dejar en manos ajenas 
al Ejército del Aire la integración de armamento nacional 


en los sistemas de armas en servicio en sus Unidades | 


sin menoscabo de su operatividad. 
6.- MANTENIMIENTO, DESARROLLO DEL “SOFT- 
WARE”. 


El CLAEX está perfectamente capacitado para man- 


tener el “software” embarcado de los sistemas de armas 
en servicio en el Ejército del Aire; así mismo, puede ha- 


cer frente con absoluta garantía al mantenimiento del 


“software” de cualquier futuro avión en servicio. El Ejér- 
cito del Aire no puede dejar en manos ajenas al Ejército 
del Aire este cometido, sin menoscabo de su operativi- 
dad. 


7.-CAPACITACION / CUALIFICACION DEL PERSO- | 


NAL. 
El CLAEX dispone de personal capacitado, cualifica- 
do y con la suficiente experiencia, para poder formar, 





capacitar y cualificar al personal que llega destinado de 
otras Unidades. No obstante, con el fin de mantener al 
día los conocimientos tecnológicos y los últimos avan- 


ces en las técnicas de ensayos en vuelo, debe mante- 
nerse un curso anual en el extranjero (rotatorio entre las 
distintas Escuelas de Ensayos en Vuelo: EPNER, 


USNTPS, USAFTPS y ETPS) que sería realizado alter- | 


nativamente por un Piloto y un Ingeniero. Mm 
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Avión C15-56 instrumentado sometido a ensayo de vibración en tierra con configuración crítica para flameo. 





Integración de armamento 


ANGEL ALONSO MENÉNDEZ 
Comandante de Aviación 








INTRODUCCION 


A creciente complejidad de los sistemas de ar- 

mas conlleva un incremento sustancial de los en- 

sayos en tierra y en vuelo necesarios para la utili- 
zación segura y eficiente del armamento que se de- 
sea utilizar. 

La integración de armamento es el compendio de 
todos los esfuerzos realizados mediante los distintos 
ensayos, en tierra y en vuelo, para conseguir determi- 
nar los límites seguros de utilización operativa del sis- 
tema de armas; en consecuencia, la versatilidad ope- 
rativa de un sistema de armas dependerá del grado 
de conocimiento del mismo, de las características del 
armamento a integrar y, fundamentalmente, de la ex- 
periencia y saber hacer del personal responsable del 
desarrollo de este proceso. 

Un avión de combate, para que resulte eficiente 
desde el punto de vista operativo, debe someterse a 
un gran número de ensayos en tierra y en vuelo des- 
de que se fabrica el primer prototipo; pero todo este 
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esfuerzo sería baldío si, como sistema de armas, no 
fuese capaz de transportar y lanzar armamento en 
condiciones apropiadas que no comprometan ni la in- 
tegridad de la aeronave ni la vulnerabilidad del piloto 
mientras ejecuta la misión y además, el armamento 
impacte en el objetivo de forma efectiva. En otras pa- 
labras, el proceso de integración de armamento en 
un avión de combate tiene una especial relevancia y 
trascendencia a la hora de evaluarlo como un siste- 
ma de armas. 

Los aviones de combate modernos deben ser ver- 
sátiles y, aunque un avión se diseñe orientado a un 
solo tipo de misión, la historia demuestra que en al- 
gún momento de la vida del sistema de armas se le 
exige la capacidad de desempeñar otras misiones 
operativas distintas de la primaria de diseño. En el 
proceso de integración se pretende, por una parte, li- 
mitar al mínimo los recortes en las capacidades ope- 
rativas del avión, por otra, sacar ventaja de todos los 
equipos y sistemas que puedan ayudar al uso eficien- 
te del armamento a integrar. 














-Parte del equipo de personal participante en los ensayos de validacion del misil AIM-9 JULI en avión Mirage F-1. 


FIGURA 1. TIPOS DE ENSAYOS EN VUELO 


e ENSAYOS DE INTEGRACION DE ARMAMENTO 
ENSAYOS EN VUELO DE FLAMEO 
ENSAYOS EN VUELO DE CARGAS DE TRANSPORTE 
DE LANZAMIENTO 
ENSAYOS EN VUELO DE SEPARACION 
ENSAYOS EN VUELO DE ACTUACIONES 
ENSAYOS EN VUELO DE ESTABILIDAD 


Y CONTROL Y CUALIDADES DE VUELO 
+ ENSAYOS EN VUELO DE INTEGRACION DE SISTEMAS 

DE ESTABILIDAD Y CONTROL 

DE ACTUACIONES 
MOTOR 

ENSAYOS EN VUELO MERO 

FUNCIONALES DE SISTEMAS MENO 
RADAR 


* ENSAYOS EN VUELO DE VALIDACION Y VERIFICACION 
DE SOFTWARE 
DE MANDOS DE VUELO 
DE PILOTO AUTOMATICO 
DE CONTROL MOTOR 
DE AVIONICA 
DE ARMAMENTO 


- * ENSAYOS DE RECEPCION 


De este modo, el objetivo primero del proceso de in- - 


tegración de armamento es tratar de alcanzar las mis- 
mas condiciones de utilización del sistema de armas 
que las que tiene el avión limpio. Como ésto es utópi- 
co, en la mayoría de las ocasiones se deben dar limi- 
taciones, tanto en velocidad como en factor de carga, 
de transporte y de lanzamiento. El segundo objetivo 
es conseguir la mayor efectividad posible en el uso 
del armamento en cuestión, estimando su trayecto- 
grafía. 

Esta labor no es sencilla y el proceso a desarrollar 
debe ser meticuloso y realizado en equipo, lo que im- 
plica una enorme coordinación. Esta es una de las ta- 
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FIGURA 2. PROGRAMAS REALIZADOS DESDE SEPTIEMBRE AÑO 1992 


- INSTRUMENTACION SEGUNDO AVION F-18 INSTRUMENTADO 

PARA ENSAYOS INTEGRACION ARMAMENTO 

- INSTRUMENTACION AVIONES F-18 PARA ENSAYOS DE SOFTWARE 

- INSTRUMENTACION AVION F-1 PARA ENSAYOS DE INTEGRACION 

ARMAMENTO 

- INTEGRACION BOMBA TIPO GBU-16 DE FABRICACION NACIONAL 

EN AVION F-18 

- INTEGRACION BOMBA BME-330 DE FABRICACION NACIONAL A 

PILON EN AVION F-18 

- INTEGRACION BOMBAS BR-250C DE FABRICACION NACIONAL A 

PILON EN AVION F-18 

- INTEGRACION BOMBAS BR-500C DE FABRICACION NACIONAL A 

PILON EN AVION F-18 

- INTEGRACION BOMBAS BME-330 EN LANZADORES CVER EN EL -| 

AVION F-18 

- ENSAYOS RECEPCION DEPOSITOS 330 GALONES DE 

FABRICACION NACIONAL PARA F-18 

- INTEGRACION DE BOMBAS BR-500 EN LANZADORES TER-E EN 

AVION F-18 | 

- VALIDACION LANZADORES CLB-4 MODIFICADOS POR EL CLAEX 

PARA AVION F-1 

- INTEGRACION MISIL AlM-9 JULI EN AVION F-1 

- INTEGRACION MISIL AlM-9 JULI EN LAU] 15/LAU7 EN AVION F-18 

- ENSAYOS VALIDACION BOMBAS LGTR EN LANZADORES MER-E EN 

AVION F-18 

- ENSAYOS DE HOMOLGACION DE BOMBAS MK82F DE 

FABRICACION NACIONAL EN AVION F-18 | 
| 


reas que tiene encomendadas el Grupo de Ensayos 
del CLAEX y a la que se dedica un alto porcentaje del 
tiempo de trabajo. En la figura 1 se indican los distin- 
tos tipos de ensayos en vuelo que se realizan. 

En el CLAEX, es el Departamento de Ingeniería de 
Ensayos, perteneciente al Grupo de Ensayos, el que 
tiene encomendadas la preparación y realización de | 
los estudios teóricos, la redacción de los planes de en- 
sayos “tanto en tierra como en vuelo-, la instrumenta- 
ción de ensayos -aviones y armamento-, el proceso de 
los datos obtenidos de los ensayos y, finalmente, la re- 
dacción del informe definitivo al Mando con los resulta- 
dos obtenidos y las propuestas correspondientes. 
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FIGURA 3. PROCESO DE INTEGRACION DE ARMAMENTO 


- ORDEN DE PROCEDER A INTEGRACION ARMAMENTO EN AVION 
- VIABILIDAD DE LOS ENSAYOS 


- ESTUDIO Y ANALISIS DEL FUNCIONAMIENTO DEL ARMAMENTO A 
INTEGRAR 


- CALCULOS TEORICOS DE FLAMEO 
- CALCULOS TEORICOS DE CARGAS DE TRANSPORTE 
- CALCULOS TEORICOS DE CARGAS DE LANZAMIENTO 
- ENSAYOS EN TUNEL AERODINAMICO DE FLAMEO 
- ENSAYOS EN TUNEL AERODINAMICO DE ESTABILIDAD Y CONTROL 
- ENSAYOS EN TUNEL AERODINAMICO DE SEPARACION 
- REDACCION PLANES DE ENSAYOS EN TIERRA: 
PRUEBAS VIBRACIÓN EN TIERRA 
PRUEBAS LANZAMIENTOS EN TIERRA 


- REDACCION PLANES DE ENSAYOS EN VUELO DE DINAMICA 
ESTRUCTURAL 


INTERACCION MODOS ESTRUCTURALES 
FLAMEO 


CONTROLADOR ACTIVO DE OSCILACIONES (AOC] 
- REDACCION PLANES DE ENSAYOS CARGAS DE TRANSPORTE 
- REDACCION PLANES DE ENSAYOS CARGAS DE LANZAMIENTO 


- REDACCION PLANES DE ENSAYOS DE ACTUACIONES , 
ESTABILIDAD Y CONTROL Y CUALIDADES DE VUELO 


- REDACCION PLANES DE ENSAYOS DE SEPARACION 


- APROBACION POR EL MANDO DE LOS PLANES DE ENSAYOS 
PROPUESTOS 


- PREPARACION Y CONFIGURACION DE LOS AVIONES 
DE ENSAYOS 


- EJECUCION DE LOS ENSAYOS EN TIERRA Y EN VUELO 

- PROCESADO Y REDUCCION DE LOS DATOS OBTENIDOS 
- EVALUACION TRAYECTORIAS DEL ARMA 

- REDACCION INFORME FINAL 


- PUBLICACION EN MANUALES TACTICOS DE LAS LIMITACIONES 
OPERATIVAS DEL SISTEMA DE ARMAS CON EL ARMAMENTO O 
SISTEMA INTEGRADO 


fl o 
El GA » 


UAT 





Preparativos de los ensayos de lanzamiento en tierra con bombas simuladas. 


EL PROCESO DE INTEGRACION DE 


- ARMAMENTO 


L CLAEX ha realizado distintos ensayos para la 
integración de armamento en los aviones Mirage 
F-1 y McDonnell Douglas F-18. A modo de ejemplo 
ilustrativo, en la figura 2 se presentan los programas 
realizados desde el año 1992. 
Todo proceso de integración de armamento se ini- 


cia con la orden recibida del Mando para proceder a 


la integración de un armamento concreto en un siste- 
ma de armas determinado. En ese momento, el Gru- 
po de Ensayos del CLAEX acomete las tareas que, 
brevemente, se reseñan en la figura 3. 
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Para adquirir la tecnología necesaria para realizar, 
de forma autónoma, el proceso de integración de ar- 
mamento en el avión F-18, el Ejército del Aire contra- 
tó con la empresa McDonnell Douglas un plan de en- 
trenamiento del personal técnico en dos fases: 


Una primera fase, en la cual, los cálculos teóricos y 


los ensayos (túnel aerodinámico de flameo, estabilidad 
y cualidades de vuelo y separación) eran realizados por 
los expertos americanos en Estados Unidos, mientras 
que los ingenieros y especialistas españoles (pertene- 
cientes al 44 Grupo de FFAA) eran instruidos en Espa- 
ña -trabajando conjuntamente con los ingenieros y es- 
pecialistas americanos- en las técnicas de ensayos en 
tierra (vibración y lanzamientos) y en las de ensayos en 


2) 


22] 
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199 11,2 
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Estaciones de carga y lanzador 
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vuelo en las ell nl (flameo, cargas de evaluar el funcionamiento del Controlador Activo de Os- ' 
transporte y lanzamiento, actuaciones y cualidades de cilaciones del avión F-18 (Sistema mediante el cual el 
vuelo y separación).(R.A.A. n* 656 de abril de 1987). avión contrarresta niveles de vibración estructural exce- 
Una segunda fase, en la cual, tras instrumentar un F- | sivos) para documentar con precisión y de forma ex- 
18 español (C-15-56), se procedió, ya de forma autóno-  haustiva el fenómeno descubierto de vibraciones exce- 
ma, a la integración de armamento por el Grupo de En- —sivas en algunas de las configuraciones ensayadas. El 
sayos del CLAEX. [pa JA A esfuerzo de ensayos no se detuvo en configuraciones 
Primera Fase | | | simétricas, sino que se extendió tambien a configuracio- 


En la primera fase, la configuración seleccionada para nes asimétricas. 


PP 





aplicar el proceso de integración contemplaba lanzado- 


-res TER, capaces de transportar tres bombas de 500 


Kg., BR-500 de fabricación española; no obstante, este 
proceso de integración requirió más tiempo del inicial- 


- mente previsto, circunstancia bastante frecuente en el 


proceso de realización de ensayos en vuelo de integra- 
ción. | z | ; 
Así, se detectaron deficiencias que requirieron, por un 


lado, aumentar el número de ensayos en vuelo para 














Se analizó el mecanismo del fenómeno y se contem- 
plaron las distintas opciones para solventarlo. Como so- 
lución, se procedió a la modificación del lanzador TER, 


dotándolo de sensores de posición, que permitían al 
avión reconocer si las estaciones del TER tenían o no 
tenían presente una bomba. Además, se necesitó modi- 
ficar el software del avión para que los mandos de vuelo 


fueran regulándose según se activara o no el mecanis- 

















mo del Controlador Activo de Oscilaciones; esta dica | 
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CARGAS CRITICAS 
ESTRUCTURALES 
TRANSPORTE Y CONFIGURACION 
LANZAMIENTO Y SECUENCIA 
CRITICA 


DATOS ENSAYOS 
PREVIOS AVION 
F-18 | 











ANALISIS 
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CONTROL 
ANALISIS DE TUNEL port » | ENSAYOSDE 
| SEPARACION SEPARACION SEPARACION 
CRITICA 
ENSAYOS DE 
TEGRACIÓN VERIFICACION Y 
| ' VALIDACION DE 


| AVIONICA Y 
SOFTWARE 


cación de software fue realizada por el Grupo de Infor- 
mática del CLAEX, constituyendo un excelente ejercicio 
de colaboración y trabajo en equipo. ERE 

Después de esta experiencia, como ampliación a la 
primera fase, se completaron los ensayos en vuelo de 
integración de las configuraciones del avión F-18 con 





Ensayo de vibración en tierra de plano de avión Mirage F-1 para 
elaboración modelo teórico de flameo. 
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] | CUADRO N? 5. AREAS QUE SE CONTEMPLAN EN EL PROCESO DE INTEGRACION DE CARGAS EXTERNAS EN UN AVION = 


ENSAYOS EN TUNEL 


OS IDENTIFICACION TUNEL ENSAYO 
ES CONFIGURACION POLISONICO VIBRACION EN |—|——p» | FLAMEO | 
| CRITICA FLAMEO TIERRA 
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At Y CRE 
bombas instaladas directamente a pilón. Estos ensayos 
se realizaron de forma autónoma e independiente del 
apoyo técnico de McDonnell Douglas. 
Segunda Fase 

Finalizados los ensayos anteriormente citados, se 
procedió a realizar la segunda fase del entrenamiento - 
previsto, en la cual se contemplaba la instalación de | 
instrumentación en un avión F-18 español (C 15-56, se- | 
gundo avión F-18 instrumentado que dispone el Ejército 

del Aire, susceptible de ser utilizado para realizar ensa- 
yos de integración de armamento). La instrumentación - 
fue instalada por personal técnico del Grupo de Ensa- 
yos con el asesoramiento de McDonnell Douglas. 

Para obtener la autosuficiencia en la realización de ' 
cálculos teóricos necesarios en el proceso de integra- 
ción, personal de McDonnell Douglas adiestró al perso- 
nal del Grupo de Ensayos en las técnicas de utilización 

- de los programas de cálculo adquiridos (flameo, cargas 
de transporte y de lanzamiento) así como en aquellas 
pautas y métodos para la correlación de ensayos en tie- 
rra y comprobación de los modelos teóricos disponi- 
bles. 


by 








Después de que el personal del Grupo de Ensayos 
realizase los cálculos teóricos con la supervisión del per- 
sonal experto de McDonnell Douglas, se procedió a la 
redacción de los respectivos planes de ensayos, tanto 
en tierra como en vuelo. Se comenzaron los ensayos y, 
hasta la fecha, se han completado un 70% de los nece- 
sarios para la integración de la bomba BME-330 (multi- 
bomba fabricada por la empresa española EXPAL) en 
los lanzadores CVER capaces de transportar dos bom- 
bas de fabricación americana. Los ensayos previstos se 
incluyen en la figura 4, en la cual se indican las configu- 
raciones que serán sometidas a ensayos y que constitu- 
yen las configuraciones más críticas desde los distintos 
aspectos de integración. 

Este proceso de integración sirve para adquirir un gra- 
do de autosuficiencia, que no revierte solamente en el 
conocimiento de las técnicas que requiere el proceso de 
integración de armas en el avión F-18, sino que, ade- 
más, permite abordar la integración de armamento en 
otros tipos de avión, -como actualmente se viene reali- 
zando con el avión Mirage F1- con independencia del 
fabricante. 


PROCESO DE INTEGRACION DE ARMAMENTO 


L proceso de integración de cargas externas desa- 
rrollado por el Grupo de Ensayos se fundamenta en 


una progresión paulatina de condiciones teóricas (inclui- 


dos ensayos en túnel), ensayos en tierra y ensayos en 
vuelo y está basado en la experiencia acumulada por la 
empresa McDonnell Douglas en los programas de en- 
sayos de desarrollo de los aviones F-15 y F-18. Se pre- 
- tende seleccionar en todo momento el número mínimo 

de puntos de ensayo, teniendo presente la seguridad en 
vuelo, así como la eficiencia del tiempo dedicado al mis- 
mo. En la figura 5 se indica un diagrama de bloque sim- 
plificado en el que se muestra un proceso de integración 
típico. 

Aunque no siempre es necesaria una actualización 
del “software” del avión, en la integración de cargas ex- 
ternas en el avión F-18 se ha contemplado esta posibili- 
- dad; cuando se integra “armamento inteligente” o arma- 
mento que se desea tenga una excelente precisión, es- 
tas modificaciones del “software” del avión conllevan tal 
carga de ensayos (en banco, en tierra y en vuelo) y de 
tal entidad que IAGUROrOn una metodología separada y 
propia. 

También se deben considerar aquellos aspectos de 
compatibilidad geométrica y compatibilidad electromag- 
nética que, no por ser lógicos, han de dejar de verificar- 


se; más bien al contrario, son requisito imprescindible al 


inicio de todo proceso de integración, ya que las cargas 
externas deben acoplarse perfectamente al avión porta- 
dor sin afectar ni interferir con partes móviles del avión; 
por otra parte, no deben interferir ni ser susceptibles a 
las interferencias producidas por las emisiones electro- 
magnéticas del avión portador, de otro avión o de cual- 
quier fuente radiante situada en la superficie. 


Los Ensayos de Vibración en Tierra (Ground Vibration 


e e _ — _—_——— —___ e 








Tests/GVT) del avión 
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completo con las 
configuraciones críti- 
cas, seleccionadas 
desde el punto de 
vista de flameo, son 
necesarios, no sólo 
para identificar los 
modos de vibración 
que están presentes 
en vuelo, sino tam- 
bién para contrastar 
los modelos teóricos 
previstos y verificar 
la integridad de la 
estructura del avión 
de ensayos. 

Las frecuencias 
naturales y los mo- 
dos propios de vibra- 
ción del avión con 
las configuraciones 
críticas se obtienen 
con un modelo mate- 
mático NASTRAN 
que, a su vez, pro- 
porciona los datos 
estructurales nece- 
sarios para el programa FACES (Flutter Analysis Carria- 
ge External Stores) que permite obtener la solución de 
flameo con el fin de determinar la velocidad máxima de 
vuelo que resulte segura para las configuraciones consi- 
deradas. El programa FACES fue adquirido a McDon- 
nell Douglas y no sólo es aplicable al avión F-18, sino 
que se puede utilizar para modelizar otros aviones que 
transporten cargas externas en las alas. No obstante, 
para ajustar el modelo en ese avión, se requirirían una 
serie de ensayos de vibración en tierra y ensayos en tú- 
nel polisónico de flameo. 

Una vez completados los cálculos teóricos y los ensa- 
yos en tierra se realizan los análisis correspondientes 
para planificar los siguientes ensayos que, normalmen- 
te, son los ensayos en vuelo de flameo, con el fin de de- 
terminar la envolvente de vuelo de velocidad segura, en 
la cual el avión está libre de inestabilidades aeroelásti- 
cas de acuerdo con las ERUPCIONES ECUIaOE e en li 
normativa aplicable al efecto. 

- Para la realización de estos ensayos se requiere de 
modo imperativo la capacidad de seguir la evolución del 
avión de ensayos en tiempo real. Para ello, una red de 
telemedida instalada al efecto permite recibir en la sala 
de seguimiento del Grupo de Ensayos los parámetros | 
que en ese momento están captando los sensores dis- 
puestos en el avión. A través de la señales recibidas 
desde el transmisor del avión, existe tambien intercomu- 
nicación directa entre el piloto de ensayos en el avión 
instrumentado y los ingenieros de ensayos en la esta- 
ción de seguimiento. Estos ingenieros, divididos en dos 
equipos, supervisan, por una pepa el correcto tuncione- | 
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miento del sistema (recepción, conmutación y calidad 
de los datos) y, por otra, la estabilidad aeroelástica del 
avión para, de acuerdo con lo establecido antes del 
vuelo, tomar la decisión oportuna al aproximarse a con- 


diciones críticas o de riesgo. La red de seguimiento de 
telemedida permite, incluso, transmitir parámetros de ti- 


ro cuando el avión de ensayos instrumentado lanza ar- 
mamento en el Polígono de las Bardenas Reales, me- 
diante un enlace situado en Calatayud. No obstante se- 
ría deseable también tener cobertura en zonas 
supersónicas a baja cota y que en la actualidad se reali- 


zan sobre el mar sin capacidad de tiempo real, con el 


riesgo subsiguiente. 
El avión de ensayos está instrumentado con captado- 


res de parámetros de vuelo de cabina, de aceleróme- 


tros y extensímetros y puede disponer de cámaras de 
película de alta velocidad para los ensayos de separa- 
ción. Además de transmitir los datos, el avión dispone 
de un grabador que, utilizando técnicas de multiplexa- 


do, permite recoger todos los parámetros de vuelo re- - 


queridos y los datos de los sensores específicos activos 
durante el ensayo, incluyendo las comunicaciones con 
el piloto. 


METODOLOGIA DE ENSAYOS 


N los ensayos de integración de armamento es de 

especial importancia definir claramente los paráme- 
tros que se desean medir y la precisión y frecuencia de 
muestreo de datos que se requieren, en función de la 
respuesta esperada. 
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hada en vuelo de lamen 
con bombas BME 330 en EF-18 





Las técnicas de ensayos deben ser defini- 
das claramente al objeto de que sean apli- 
cables los principios científicos de claridad y 
repitibilidad y no serán modificadas salvo 
que la evolución de los ensayos así lo reco- 
miende. 

El equipo de ensayos debe tener clara- ' 
mente definidos sus cometidos y se debe 
contemplar la posibilidad de que se produz- 
can relevos, para evitar que la falta de un 
miembro del equipo, lleve a la paralización 
de un programa o a una disminución de la 
seguridad del ensayo. Para lograr duplicidad - 
en los miembros del equipo de ensayos se 
ha de tener en cuenta, por un lado, el incre- 
mento numérico del personal y, por otro, la 
formación en las áreas de ensayos. En este 
punto hay que remarcar que, después de 
haber adquirido el suficiente bagaje teórico, 
la ejecución de ensayos en vuelo, es la prin- 

- Cipal fuente de experiencia y conocimientos. ' 
La gestión de los medios involucrados en 

la realización de los ensayos, tanto huma- 
- nos como materiales, es de especial tras- 

cendencia. Las personas especializadas de- 


- ben desempeñar sus funciones del modo establecido; 
la plataforma de ensayos debe disponer de los senso- 
res apropiados en el lugar correspondiente según el ti- 


po de ensayo que se vaya a realizar; las señales de los 
captadores serán acondicionadas y calibradas adecua- 
damente para que sea posible supervisar los datos (du- - 


rante el ensayo y durante el proceso de datos, que se 


realiza después del ensayo en tierra o en vuelo y que 
constituye la base para obtener la información que per- 
mitirá establecer conclusiones para poder redactar elin- : 
forme final). | 


- CONCLUSIONES 


A ejecución de los ensayos requeridos en el proce- - 
so de integración de armamento permite conocer 
las limitaciones de utilización de un sistema de armas y 
detectar los posibles puntos débiles del armamento a 


integrar. También permite determinar con detalle las ca- 
- pacidades del sistema de armas con dicho armamento | 


y donde empiezan las áreas de riesgo. De esta mane- 
ra, conociendo las limitaciones, se puede tratar de sol- 


- ventarlas y sacar el máximo partido posible a las capa- 
-cidades de utilización operativa del sistema de armas - 
- con los niveles de seguridad exigidos. 


El Ejército del Aire dispone de un equipo técnico y de | 
material adecuado para abordar la integración de arma- 
mento en los sistemas de armas C-14 y C-15 y tiene 
acumulada experiencia suficiente para poder abordar 
con garantías de éxito las labores de integración de ar- | 
mamento que futuros sistemas de armas exijan. Mm 
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INTRODUCCIÓN 
NA de las áreas fundamentales en las que se 
dividen los Ensayos en Vuelo son los ensayos 
de sistemas. Este área es muy amplia, inclu- 

yendo múltiples aspectos. Los primeros aviones 





de 1910, ya llevaban sistemas embarcados, como 
los instrumentos de vuelo. Al dotar a los aviones de 
armamento fijo se hicieron necesarios nuevos siste- 
mas, como las sujeciones de las bombas, la sincro- 
nización ametralladora-hélice, etc. El uso militar de 
los aviones se diversificó más y más, a medida que 
las Fuerzas Armadas de los distintos países fueron 
descubriendo las infinitas posibilidades de los avio- 
nes como plataformas de combate. Equipos de co- 
municaciones, sistemas de sujeción y lanzamiento 


Cuadro n* 1. Programas de ensayos de sistemas en los que ha 
participado el Grupo de Ensayos desde 1983 


- Simulador del E.25 

Simulador del C.15 

Comunicaciones E.25 

Integración Syrel y Barax en C.14 

Programa SBGL 

Modificación avión Mirage lll 

V+V OFP 85A+ en C.15 

V+V OFP 87X en C.15 

V+V OFP 89A/C enC.15 

V+V OFP 94É en C.15 

Procedimiento enganche de barrera de C.]4 con cargas ventrales 
Reabastecimiento en vuelo entre aviones TK.17 y C.14 
Sistema contramedidas C-101CC 

Pruebas en vuelo del ALR-300 en E.25 

Pruebas en vuelo del ALR-300 en C.14 
Modificación de misiles Sidewinder en C.14 

- Nacionalización de cartuchos eyectores de bombas 
Munición 20 x 102 TP y TP-T 

Munición 20 mm. API en C.15 

Munición 20 mm. multipropósito en C.15 

Pruebas radar RAT-3]1-SL 

Recepción chaff en C.15 

Blanco remolcado en C.15 

Experimentación FLIR en C.15 

Experimentación LTD/R en C.15 

Sistema de compensación E.25 

Evaluación gafas de visión nocturna en HD.21 
Modificación del TER-E 

Modo 4 en C.15 

- Evaluación blanco remolcado A/A en Learjet 
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empleados en combate, a principios de la década 








de cargas, bodegas para las armas, 
sistemas de navegación y aterrizaje, 
radar, misiles, sensores infrarrojos, 
equipos de Guerra Electrónica, rea- 
bastecimiento en vuelo y un largo et- 
cétera de equipos y sistemas se fue- 
ron incorporando a los nuevos dise- 
ños. 

A la vez que se desarrollaba este 
proceso, se sintió la necesidad de 
formar personal para probar los sis- 
temas, independientemente y como 
parte del sistema de armas, por lo 
que los ensayos de sistemas se in- 
cluyeron en los Planes de Estudios 
de las Escuelas de Ensayos de todo 
el mundo. Al tratarse de un proceso 
complejo y que requiere una dedicación completa, 
se encuadró esta actividad entre las misiones de las 
Unidades de Ensayos. 

La realización de los ensayos de sistemas en el | 
Ejército del Aire corresponde al CLAEX, según lo 
establecido por el JEMA en la Resolución 01/92- 
DOR, por la que se reorganiza esta Unidad: | 

«Se reorganiza el Centro Logístico de Armamento 
y Experimentación del Ejército del Aire (CLAEX), 
cuyas funciones serán las de (...) llevar a cabo la 
experimentación, homologación y recepción de ae- 
ronaves, así como de los equipos y armamento aé- 
reos; y las de mantener, modificar, desarrollar, vali- 
dar y verificar el software de los ordenadores em- 
barcados en los sistemas de armas del Ejército del 
Aire y participar en la integración de nuevos siste- 
mas a los mismos». 





EXPERIENCIA DEL CLAEX EN LOS ENSAYOS 
DE SISTEMAS | 


> IENDO el CLAEX la Unidad designada por el. 
JEMA para realizar la experimentación e inte- 

gración de los sistemas embarcados, se inició el tra- 
bajo en este área prácticamente desde la creación 
de la Unidad. La escasez de medios se suplió ini- 
cialmente con el entusiasmo y el ingenio del perso- 
nal, formado en este área en el extranjero, dentro 
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Misiles AGM-84 y AGM-88 en C.15 durante la validación del OFP-94E, 





—y 


del curso de ensayos o con formación en el trabajo, Pronto se hizo evidente que el entusiasmo y el | 
o con amplia experiencia en los sistemas de armas ingenio no son suficientes para cumplir una mi- 
en servicio en el Ejército del Aire, En el cuadro 1 se sión, sino que es preciso disponer de los medios 
recogen los programas de ensayos de sistemas re- adecuados. En particular, el deseo del Ejército 
alizados en el CLAEX desde 1983. del Aire de ser autosuficiente en el desarrollo de 
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Bombas de prácticas láser (LGTR) validadas para su utilización en C.15, 
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«Software» embarcado en sus sistemas de armas 
demostró que era imprescindible dotar al CLAEX 
de medios para la realización de este tipo de en- 


| sayos. Se adquirió así el sistema ALBUS, espe- 


cialmente diseñado para ensayos de «software», 
que toma datos de los «buses» digitales del C.15 
y permite reproducir el tráfico de mensajes entre 
-los distintos equipos que constituyen el subsiste- 
ma de aviónica. Dos aviones de la flota admiten la 
instalación de esta instrumentación, que se puede 
desmontar en parte y dejar al avión totalmente 
-operativo para su empleo por la Unidad en la que 
está destinado. El ALBUS es una herramienta po- 





OBJETIVO DE LOS ENSAYOS DE SISTEMAS 


E L objetivo general de los ensayos en vuelo es 
determinar la adecuación del artículo de ensayo 
al cumplimiento de la misión para la que se ha dise- 
ñado. Para ello, los ensayos deben establecer si el 


artículo de ensayos cumple los requisitos exigidos | 


al mismo (Requisitos de Estado Mayor, Requisitos | 


de Usuario), este proceso se denomina evaluación. 
Además, la experimentación busca explorar nuevas 
capacidades del artículo de ensayos, proponiendo 
modificaciones que permitan mejorar su aptitud pa- 
ra el cumplimiento de la misión. 





Avión CE.15-10 especialmente instrumentado para la verificación del OFP-94E. 


tentísima para la realización de cualquier tipo de 
ensayos de sistemas, puesto que en un sistema 
de armas altamente integrado, como el C.15, to- 
dos los equipos se comunican con los ordenado- 
res de misión a través de los buses de aviónica. 
La explotación de los datos, que se graban en 
vuelo y pueden enviarse mediante telemedida pa- 
fa su análisis en tiempo real, se realiza en las ins- 
talaciones de tierra de que dispone el Grupo de 


Ensayos y permiten determinar qué errores en el 


programa de software (OFP, «Operational Flight 
Program») provocan cualquier posible deficiencia 
detectada. 

Es de desear que el nivel de autosuficiencia al- 
canzado en el caso del C.15 se mantenga en el fu- 
turo, tanto en el caso del EF-2000 como en el de 
cualquier nuevo modelo que entre en servicio en el 
Ejército del Aire. El Ejército del Aire ha mostrado el 
camino a seguir y, como dicen los anglosajones, a 
quienes somos tan dados a imitar, «si algo funciona 
bien, ¡no lo cambies!». 





En el caso de los ensayos de sistemas, se man- | 
tienen estos objetivos de evaluación y experimenta- 
ción. En el caso de ensayos de «software», se de- 
nomina validación y verificación al proceso de eva- 
luación. La IG-70-12, Proceso de Desarrollo de los 
Programas Operativos de Aviónica de los Sistemas 
de Armas del Ejército del Aire, define estos términos 
de la siguiente forma: 

Verificación: acto de revisar, inspeccionar, com- 
probar, realizar auditorías o cualquier otra acción 
encaminada a establecer y documentar si las accio- 
Nes, procesos, servicios y documentos cumplen O 
no con los requisitos especificados. 

Validación: evaluación del software al final del. 
proceso de desarrollo del mismo, para asegurar que | 
se satisfacen los Requisitos de Usuario. 


VALIDACIÓN Y VERIFICACIÓN DEL OFP 94E 


L programa más ambicioso realizado en el Gru- 
po de [APA dentro del área de sistemas es 
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Armamento evaluado con el nuevo OFP-94E. 


la validación y verificación del OFP 94E. Este pro- 
grama ha sido tratado desde el punto de vista del 
generador del software en el artículo OFP 94E: un 
hito histórico (RAA núm. 639, diciembre de 1994). 
En el presente dossier, dedicado a Ensayos en 
Vuelo, se dará el punto de vista del evaluador. La 
IG-70-12 asigna al Grupo de Ensayos del CLAEX la 
responsabilidad de realizar las pruebas en vuelo 
del nuevo OFP hasta la realización de la Evalua- 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Marzo 1995 









a ÉÁ E 


> A E 
-. y a -. oo " 
a - > > E 2 pum ¡> — ¡ 





A 


ción Operativa, que corres- 
ponde a una Unidad dotada | 
de C.15, a designar por el € 
JEMA. Además, hasta la | = 
implantación definitiva en la | = 
flota, incluso una vez com- 
pletada la Evaluación Ope- 
rativa, la única Unidad auto- - 
rizada a volar con el nuevo 
OFP es el CLAEX. 

Los vuelos de ensayos se 
iniciaron en octubre de 
1993. La primera fase fue- 
ron los vuelos de Apoyo al 
Diseño y Desarrollo, en los 
-que se ensayaban, una por. 
una, las nuevas funciones - 
incorporadas en el nuevo 
OFP, para comprobar que 
la solución técnica alcanza- 
da funcionaba correctamen- 
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te y satisftacía los Requisitos de Usuario. Estos vue- | 
los se realizaron con una cinta 89C a la que se iban 
incorporando en forma de parches las nuevas fun- | 
ciones. 

Cuando esta cinta alcanzó la suficiente madurez 
se realizó el SysGen y se produjo la primera ver- 
sión del OFP 94E. A partir de ese momento comen- 
zÓ la fase de Validación y Verificación del nuevo 
«Software». El 15 de junio de 1994 se realizó el pri- 
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mer vuelo con el OFP 94€. Se trató de un vuelo 
5 «Safety of Flight» (Vuelo de Seguridad), en el que 
se verificó que las funciones básicas para la Seguri- 
' |. dad en Vuelo del programa estaban correctamente 
- implementadas. A partir de ese momento se suce- 
dieron los vuelos de ensayos, con un doble objetivo: 

a) Verificar las nuevas funciones incorporadas. 

b) Verificar que se mantenían las funciones del 
OFP 89C 

El proceso, siguiendo lo establecido en la 1G-70- 
12, se dividió en dos subfases: las Pruebas de 
Aceptación, que buscaban cubrir el objetivo a) 
enunciado anteriormente, y las Pruebas del Siste- 
ma, que buscaban cu- 
| brir el objetivo b). En 
el momento de escri- 
bir estas líneas, sólo 
| restan dos ensayos 
para concluir el proce- 
so, durante el cual se 
habrán comprobado 
todas y cada una de 
las funciones de na- 
vegación del C.15 y 
se habrá lanzado todo 
el armamento A/A y 
A/G en inventario en 
el Ejército del Aire pa- 
ra este sistema de ar- 
mas. 

Los ensayos reali- 
zados fueron de muy 
distinto tipo, pues las 
nuevas funciones in- 
corporadas iban des- 
| de leyendas en la 
pantalla hasta la inte- 
¡| gración completa de 
un arma. Las condiciones del ensayo se diseñaban 
para buscar el fallo del sistema, con objeto de ga- 
rantizar el correcto funcionamiento del mismo cuan- 
do se entregase a la flota. En el caso de funciones 
relacionadas con el armamento, se comenzaba por 
- ensayar las funciones en modo simulado; a conti- 
nuación se realizaban vuelos con armamento cauti- 
vo o real, sin lanzamientos, comprobando todas las 
opciones; por último, se procedía al lanzamiento de 
armamento real. Esta era la prueba de fuego (y 
nunca mejor dicho) del correcto funcionamiento del 
sistema. En caso de no haber culminado los ensa- 
yos con el lanzamiento, la evaluación del OFP ha- 
bría dado como resultado algo similar a comprar un 
coche basándose en los datos del catálogo: cuando 
se emplea el coche, se descubre que los consumos 
| son más altos que los indicados (¿será porque los 
datos proceden de pruebas sobre rodillos?). 

El trabajo ha sido denso, condensado en un corto 
periodo de tiempo y en un reducidísimo número de 
horas de vuelo. El personal del Grupo de Ensayos, 





Integración del misil AIM-9 JULI en avión C.14, 





pilotos, ingenieros y especialistas, ha tratado de ha- 
cer su trabajo, la experimentación, lo mejor posible. 
Si se ha logrado ese objetivo, las Unidades Operati- 


vas podrán hacer su trabajo, la operación del siste- | 


ma de armas, en condiciones óptimas. 


EL FUTURO 


L Grupo de Ensayos cuenta en la actualidad con 
los medios adecuados, tanto de material de 
apoyo en tierra como de personal entrenado, para 
afrontar los ensayos de cualquier sistema, incluido 
el OFP de un sistema de armas altamente integra- 


do. Esta afirmación es 


aplicable al C.15. Los 


sistemas de armas que | 
se incorporen en el fu- | 


turo serán también in- 
tegrados y el Ejército 
del Aire no debe re- 
nunciar a la capacidad 
que ha adquirido. 

El ejemplo del OFP 
94E, en que la Evalua- 


deficiencia, demuestra 
que el «filtro» del Gru- 
po de Ensayos es efi- 
caz. Por otra parte, las 
Unidades operativas 
no han tenido que dis- 
traer medios de su mi- 
sión para realizar las 
pruebas; tan sólo han 
tenido que realizar la 
Evaluación Operativa 
(control de calidad im- 
prescindible, pues es el usuario final quien debe es- 


> 


Pe 





ción Operativa no ha 
descubierto ninguna 





tar satisfecho con el producto), por lo que el proce- 
so ha sido, además, económico. El resultado final, 


por lo tanto, ha sido eficiente. 

Otros sistemas evaluados o experimentados en el 
CLAEX han llegado a la flota y han sido empleados 
operativamente sin más demora, a plena satisfac- 
ción del usuario final. 


Existen multitud de sistemas en el Ejército del Aire 
cuya potencialidad no se ha desarrollado totalmen- 


te. Los nuevos sistemas que se adquieran requeri- 


rán también un importante trabajo de evaluación y | 


experimentación. Este campo, en el que el Ejército 
del Aire camina con paso firme, debe potenciarse. 


Con un mínimo esfuerzo (mayor facilidad en la asig- 


nación de aviones, mantenimiento adecuado de los 
medios de instrumentación y apoyo en tierra y for-. 
mación continuada del personal) será posible opti- 
mizar los medios a disposición del Ejército del Aire y 
conseguir el objetivo fundamental del CLAEX: au- 
mentar la operatividad de nuestra Fuerza Aérea. M 
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Dado el alto grado de especialización y dedicación 
que se requiere del profesorado y el elevado coste 
de los medios materiales necesarios para la correcta 
formación del personal de ensayos, en la actualidad 
sólo existen en el mundo cuatro escuelas cuyos di- 
plomas son universalmente reconocidos: la ETPS 
británica de Boscombe Down, la EPNER francesa de 
Istres y las norteamericanas USAFTPS de Edwards y 
USNTPS de Patuxent River. A continuación se pre- 
sentan las dos europeas, en las que se han formado 
dos pilotos y dos ingenieros destinados actualmente 
en el CLAEX. 


LA ETPS: DECANA DE LAS ESCUELAS DE 
ENSAYOS EN VUELO 


Introducción histórica 
URANTE la Segunda Guerra Mundial, la industria 
aeronáutica británica produjo más de 135.000 avio- 
nes de todos los tipos, a los que se unieron varias 
decenas de miles más, suministrados a Gran Bretaña 
por los Estados Unidos. Antes de enviar los aviones a los 
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Escuadrones, era preciso realizar vuelos de pruebas pa- 
ra poner a punto los aparatos; aún más trabajoso era rea- 
lizar los vuelos de ensayos de los prototipos, que se su- 
cedían sin cesar (por ejemplo, de los 9 modelos principa- 
les de cazas producidos en Inglaterra se hicieron 61 
versiones diferentes, con variantes de cada versión). Se 
hizo evidente la necesidad de normalizar lo más posible 
los vuelos de pruebas y de ensayos, con objeto de opti- 
mizar el tiempo de vuelo y obtener resultados fiables, re- 
petitivos y de valor generalmente aceptado. Dentro de 
esta línea de pensamiento, se consideró conveniente 
que hubiese pilotos especializados en ensayos en vuelo. 
Nace así, en 1943, la «Test Pilots School», que cambia 
su nombre en 1944 por el de «Empire Test Pilots School» 
(ETPS). Su objetivo era formar a los pilotos de ensa- 
yos de la RAF y la Royal Navy, pero ya en el primer cur- 
so se incluyeron alumnos de las Fuerzas Aéreas de los 
Dominios (Australia, Canadá, Nueva Zelanda y Sudáfri- 
ca) y de los Estados Unidos y la Francia Libre. Es, por 
tanto, las más antigua de las Escuelas de Ensayos en 
Vuelo, de la que descienden, por «línea directa», las Es- 


- cuelas de Estados Unidos y la de Francia. 














La ETPS se estableció en la Base de Bos- 
combe Down, en el sudoeste de Inglaterra, a 
pocos kilómetros de Salisbury. Tras la Guerra, 
en 1945, se desplazó a la Base Aérea de. 

_Cranfield y en 1947 al «Royal Aeroplane Esta- 
blishment» de Farnborough, cerca de Londres. 
En 1968, ante las restricciones de tráfico aéreo 

- de esta zona, se desplazó de nuevo a Bos- 
combe Down, dentro del «Armament and Ae- 
roplane Experimental Establishment» 

-(ASAEE), dependiente del Ministerio de De- 
fensa («Procurement Executive»). 

A medida que el helicóptero fue haciéndose 
un lugar en las Fuerzas Armadas, se hizo ne- 
cesario que hubiese pilotos de helicópteros 

-con la especialidad de Ensayos en Vuelo, por 
lo que la ETPS comenzó a impartir dos cursos 

Simultáneamente: el de ala fija y el de ala gira- 
toria. Por último, con los espectaculares avan- 

ces de la Aviación apareció la necesidad de la 


de Ensayos en Vuelo (IEV), como nexo de 

unión entre los Pilotos de Ensayos (PE) y los 
ingenieros de la industria; el JEV es el respon- 
-sable de la planificación y conducción de los 
ensayos, permitiendo al PE concentrarse en la 
ejecución de los mismos. Esta enseñanza es 
- relativamente reciente en la ETPS y los prime- 





PROGRAMAS AFRONAUTICOS EN UK DESDE 1945 


Cazas 

Gloster Meteor (1945) 

DeHavilland Vampire (1948) 

DeHavilland Venom (1953) 

Hawker Hunter (1954) 

Gloster Javelin (1956) 

English Electric Lightning (1959) 

Hawker Harrier (1967) 

SEPECAT Jaguar (1972, con Francia) 

Panavia Tornado (1979, con Alemania e ltalia) 


Entrenadores 

Percival Jet Provost (1958) 
Folland Gnat (1959) 

BAe Hawk (1974) 


Bombarderos 
English Electric Canberra (1950) 

Vickers Valiant (1953) 
Avro Vulcan (1955) 
Handley Page Victor (1956) 
Hawker Buccaneer (1958) 


Westland Puma (1965, con Francia) 
Westland Gazelle (1967, con Francia) 
Westland Lynx (1971, con Francia) 
Westland EH-101 (1991, con Italia) 


-| Entre paréntesis: fecha del primer vuelo. 
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especialización y surgió la figura del Ingeniero 


Cuadro 1 


Helicópteros 
Westland Scout [1958] 














TOS cursos fueron irregulares, al no convocarse et Westland/A erospatiale Linx, sobre estas líneas un Hawker Siddeley 
Andover. | 


anualmente. En la actualidad, la ETPS imparte los cursos 


de ala fija y ala giratoria; dentro de cada uno de ellos se 


forma a PE y alEV. 


En 1994 se graduaron el 53% Curso de PE de Ala Fija, 
el 41? Curso de PE de Ala Giratoria y el 18% Curso de 
EV, 

La formación continuada de PEs e IEVs ha sido un fac- 
tor determinante en que la industria aeronáutica británica 
se haya mantenido a un alto nivel, como demuestra el nú- 


mero y la calidad de los programas realizados tras la Se- | 


gunda Guerra Mundial (ver cuadro 1). 


Organización de la ETPS 
La ETPS, bajo el mando de un «Wing Commander» 
(teniente coronel) de la RAF con experiencia previa como 


tutor en la Escuela, se estructura en la forma que se indi- | 


ca en el cuadro 2. Hay 7 tutores de vuelo, todos ellos PE 
experimentados, y 5 tutores de tierra, con titulación uni- 
versitaria. 

Los alumnos se encuadran en «sindicatos» (syndicate) 
formados por pilotos e ingenieros; cada «sindicato» de- 
pende de un tutor. El tutor a cargo de cada «sindicato» 
cambia cada cuatrimestre (el curso dura un año). La Es- 
cuela de Tierra («Ground School») apoya en la enseñan- 
za teórica durante todo el curso. El tutor de los IEV tiene 
a su cargo a todos los alumnos ingenieros, pero de una 
forma «funcional», no «orgánica». 

Los tutores de vuelo disponen de un instructor de ala 


fija y de un instructor de helicópteros, para ayudar en | 
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En la parte superior, un Tornado ZD-900 de la ETPS. En vuelo el Leaarjet 
estabilidad variable de CALSPAN. | 









-ala fija. 
La ETPS depende del Ministerio de Defen- 
Sa, pero ciertos elementos de su administra- 


RAF. Estos elementos forman parte de la Uni- 
mp dad de Apoyo de la RAF estacionada en la 


— A 


(Continuated Training). También hay mecá- 
nicos de vuelo para los aviones pesados de 


ción dependen del Mando de Apoyo de la 


Base. 


El curso de Ensayos en Vuelo en la ETPS 
Las materias impartidas en la ETPS se 


orientan a formar al alumno en los tres campos - 
. fundamentales de los ensayos en vuelo: 


- Actuaciones (30% del curso). 


| ——- Cualidades de vuelo (60%). 1118 


- Sistemas (10%). 


¡El objetivo es formar profesionales que do- 
¡  minen los ensayos en estas tres áreas y sean 


Ú 


capaces de: | 
eE 1.Planear un programa de eNSAYOS.-— ————4 


j 


-2. Obtener los datos necesarios aplicando 


“adecuadamente las técnicas oportunas. | 


3. Analizar y reducir los datos obtenidos y 


presentar los resultados. — A 
-4. Sacar las conclusiones pertinentes. 
. Informar, de forma razonada, convincente 


- y objetiva, de los resultados, conclusiones y 


% 


de observaciones. 


Todo ello con la finalidad última de los en- 


la transición a los nuevos tipos de avión y en las califi- sayos, que es determinar si el sistema de armas (o la 

caciones de vuelo instrumental. Todos los alumnos pi- parte de él) ensayado es aceptable para una misión. 
_lotos deben mantener su aptitud instrumental, así co- La ETPS pone un gran énfasis en la relación con la mi- | 

mo la aptitud en todos los tipos de aviones de dota- sión a la hora de determinar la aceptabilidad de un sis- 
ción en la ETPS, para lo que se realizan vuelos de CT tema. | ARA 


JEFE ETPS 





! ORGANIZACION DE LA ETPS 





| 


— ! 0 A . VELA Y EA, 
' ' : 
ñ 
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Cuadro 2 I 





DIRECTOR 
SECRETARIA ENSEÑANZA 


OPERACIONES 


TUTOR PRINC. 
DE VUELO 


TUTOR PRINCIPAL 
DE TIERRA 


¡SAW | TUTOR INGENIEROS 


MECANICOS 
DE VUELO 


UTOR 1 TUTOR 2 TUTOR 3 TUTOR 1 TUTOR 2 
ALA FIJA ALA FIJA ALA FIJA ALA GIRAT. [f— [ALA GIRAT. 


SINDICATO  [SINDICATO[ I[SINDICATO|| [SINDICATO[ [SINDICATO 
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GTFW: tutor de tierra ala fija 

GTRW: tutor de tierra ala giratoria 

GTA: tutor de tierra de aerosistemas 

QFI: instructor cualificado de ala fija 
QHI: instructor cualificado de helicópteros 














| Para cumplir los objetivos relacionados anteriormente, 
el curso de ensayos de la ETPS se estructura en: 

A. Materias básicas comunes: el primer mes, al iniciar- 
se el curso, se dedica al repaso y estudio de una serie de 
materias básicas o de apoyo, incluyendo campos como 
las matemáticas, la física, la aerodinámica, la estadística, 
etc. Durante este mes se dedica todo el día a los estudios 
teóricos, en la Escuela de Tierra. Algunas de las asigna- 
turas son objeto de examen al fin de este período. 

|. Materias teóricas: a continuación se comienza el es- 
| tudio de los fundamentos teóricos en los que se basan 
los Ensayos en Vuelo. Al mismo tiempo, se produce la 
conversión de los alumnos pilotos a los tipos de avión de 
la flota de la ETPS y la familiarización de los alumnos in- 
genieros a los mismos (o al vuelo en general, pues algu- 
nos de ellos tienen nula experiencia previa de vuelo, lo 
que es, a todas luces, indeseable). Es política de la ETPS 
intercalar el estudio de temas de actuaciones, de cualida- 
_ des de vuelo y de sistemas, a diferencia de otras escue- 
las en que se pasa sucesivamente de una a otra área. De 
- esta forma se consigue romper la monotonía y obligar a 
los alumnos a mantenerse al día en todas las disciplinas. 

c. Ejercicios básicos: al término de las exposiciones 
teóricas sobre cada tema se realiza un ejercicio en vuelo, 
en que un equipo de piloto e ingeniero dispone de un nú- 
mero de vuelos determinado para evaluar el aspecto en 
cuestión. Tras una demostración de las técnicas de ensa- 
yo en un vuelo en que cada alumno vuela con su tutor, el 
equipo planea, ejecuta e informa sobre el aspecto a eva- 
luar. El informe puede ser individual o de equipo, escrito 
- (de acuerdo con un estricto formato) u oral. Cada uno de 
estos ejercicios se califica y el informe es objeto de un lar- 
- go debriefing de uno o varios tutores con cada alumno. 
En ocasiones, y dado el menor número de alumnos inge- 
nieros, los pilotos tienen que formar equipos entre ellos o 
realizar el ejercicio en solitario. El autor de este artículo 
realizó tres veces el ejercicio de barrenas, ya que es pre- 
ciso tomar una serie de datos y los pilotos que no forma- 
ban equipo con ningún ingeniero necesitaban a alguien 

que realizase esta función (fundamental en los ensayos 
en aviones no instrumentados) durante los vuelos. 

d. Ejercicio final de curso (Preview): la última actividad 
del curso era la evaluación de un sistema de armas com- 
pleto para una determinada misión. Se formaba un equi- 
po de dos pilotos y un ingeniero que se desplazaban a 
otra escuela de ensayos o a una base determinada para 
realizar los vuelos. Se disponía de un total de siete sali- 
das (unas 10 horas de vuelo) para la evaluación, tras la 
cual se entregaba un informe escrito y se presentaban los 
resultados en una exposición oral. Los aviones evaluados 
en el curso de 1991 se relacionan en el cuadro 3. Es un 
duro trabajo, que requiere una intensa planificación, dado 
lo ambicioso del objetivo, lo reducido de las horas de vue- 
lo y el corto tiempo para redactar el informe y preparar la 
presentación. Sin embargo, es el ejercicio más real del 
curso y se dispone de la oportunidad de volar algunos de 
los aviones más avanzados del momento. 

e. Actividades complementarias: además de las clases 
y los vuelos, la ETPS pone un gran interés en que los 
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alumnos se pongan en contacto con las industrias y los 


centros de investigación del Reino Unido, así como de la 
asistencia a las Exposiciones Aeronáuticas (en 1991 se 
visitó Le Bourget, como en todos los años impares, mien- 
tras que en los años pares se visita Farmborough). 

Como se ve, el curso es denso y no hay un momento 
de descanso. El elevado número de informes individuales 
completos se ha intentado reducir en años sucesivos pa- 


ra reducir la carga de trabajo en cuanto al formato y la in- | 


clusión de datos repetitivos o de escasa relevancia para 





la enseñanza, pudiendo dedicar más tiempo a la forma- | 


ción específica de ensayos. 


Vuelos durante el curso 


Para llevar a cabo el programa, la ETPS cuenta con 


una serie de medios aéreos, complementados con otros 


que se alquilan o que se emplean por acuerdos con otros 
organismos (del Reino Unido o extranjeros). 

La flota de la ETPS comprende medios terrestres y de 
aviones. Entre los medios terrestres se cuenta con el si- 
mulador GENESIS, que permite cambiar las derivada de 
estabilidad del modelo, con lo que se puede volar cual- 
quier tipo de avión en un mismo simulador. También dis- 
pone del banco del sistema de navegación y ataque del 
Jaguar (NAVWASS rig), en el que se realizan ejercicios 
de sistemas. 


—é 





Los medios aéreos de la ETPS se relacionan en el cua- | 
dro 4. Merece una mención especial la pareja de aviones | 
de estabilidad variable, el Basset y el ASTRA Hawk. Es- 


tos aviones son «fly-by-wire» y se puede cambiar en vue- 
lo las derivadas de estabilidad en el ordenador de man- 
dos de vuelo. Son, por tanto, como un GENESIS, pero 
volante. El Basset era un avión antiguo y el sistema esta- 
ba muy limitado, produciéndose la desconexión automáti- 
ca del sistema (con la consiguiente reversión al mando 
manual) al alcanzar límites muy bajos de factor de carga, 
ángulo de alabeo o velocidad. La gran estrella de la flota 
era el ASTRA Hawk, en que los límites de operación eran 
próximos a los del Hawk de serie (+8g y -3.5g), capaz de 
simular aviones de combate de la última generación; in- 
cluía un «sidestick» y una pantalla en la que se podía 
presentar un gráfico de los parámetros que se desease 


en función del tiempo, o bien gráficos de parámetros cru- 
zados. Era una herramienta de primer orden para el estu- 


dio de cualidades de vuelo, comparable -y, en algunos 


aspectos, superior- al Learjet de estabilidad variable de la ' 


empresa estadounidense CALSPAN, que se alquila a las 
demás escuelas de ensayos. 


En cuanto a los demás aviones de la flota, todos, a ex- | 


cepción del Jet Provost, estaban instrumentados. Dispo- 
nían de sensores para los parámetros de mayor interés 
en los ensayos en vuelo y de grabadores. Las cintas de a 
bordo se enviaban al Centro de Proceso de Datos del 
ASAEE donde se procesaban y, al día siguiente del vue- 
lo, se podía recoger una impresión en papel de la varia- 
ción con el tiempo de los parámetros. Merece la pena in- 
dicar, como demostración de la importancia que se da en 
el Reino Unido a los ensayos en vuelo y, en particular, a 





la ETPS, que los tres Jaguar biplaza de la Escuela fueron 
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comprados para ella nuevos, modificándose en la cade- 
na de producción con la instalación de la instrumenta- 
ción. Uno de ellos se perdió hace años en un accidente 
sobre el mar, costando la vida a un alumno, 

En cuanto a los medios externos a la ETPS, se cuen- 
tan dos simuladores: el del Jaguar, en Lossiemouth (Es- 
cocia), al que se desplazan los alumnos pilotos durante 
la conversión al tipo, y el del Airbus A-320, en Toulouse 
(Francia), que es evaluado por todos los alumnos. Tam- 
bién se realizaron ejercicios de evaluación del avión, en 
un solo vuelo, del T-6 Texan y del Embraer/Shorts Tuca- 
no. Los alumnos ingenieros pasaron tres días cada uno 
en la división de aviones civiles de British Aerospace en 
Woodford. El autor tuvo la oportunidad de participar en 
un vuelo de ensayos del ATP y otro del BAe 125-1000. 
Por último, antes de la Preview se realiza el European 
Tour, en que se visitan los Centros o Escuelas de Ensa- 
yos de otros países. En 1991 se visitó Istres, donde los 
alumnos volaron el Mirage I1IB, el Alpha Jet y la Pilatus 
PC-7; también se visitó el Centro de Ensayos de Prattica 
de Mare, en ltalia, y la factoría de Aermacchi, donde se 
voló el MB-339. Por último, durante la Preview, se podía 
«rascar» algún vuelo en los aviones pesados (como en 
el S-3 Viking) y en los seguidores (como el T-38 Talon). 

Una experiencia inolvidable fue el vuelo en el Shackle- 
ton AEW.1. Este avión estaba cercano a su retiro ante la 
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FLOTA DE LA ETPS 
| ¡Motor de pistón Reactores 

Monomotor 1 x Scout 2 x Hawk T.1A 
1 x Astra Hawk* 

2 x Hunter 1.7 

1 x Jet Provost 

| 2xGazelle 

| Polimotor 1 x Basset" 2 x Jaguar T.2 
| 1 x Tornado F.2 





1 x Andover C.] 
1xBAC 111 
lx Lyns 

| 1 xSea King 











* Avión de estabilidad variable 














compra del Boeing E-3, por lo que, antes de darlos de - 





=> 
Cuadro 4 


baja, dos Shackleton recorrieron las bases aéreas del 


Reino Unido para que la mayor cantidad posible de avia- 
dores tuviesen la oportunidad de volarlo. Este dato da 
una idea clara del cariño y la afición a la Aviación que 
existe en la RAF. 

En resumen, el curso proporciona una amplia expe- 


riencia de vuelo. Los pilotos volaron alrededor de 120 ho- 


ras. El autor voló 96 horas en 20 tipos diferentes de 
avión. 


El Futuro de la Escuela 
La ETPS, que cumplió 50 años en 1993, se enfrenta a 


los recortes presupuestarios que las Fuerzas Armadas - 


de todo el mundo están sufriendo. Además, la política de 
privatizaciones del Gobierno británico parece que podría 
afectar a la ETPS. 


Sin embargo, esto no significa que la Escuela no go- 
ce de buena salud. El carácter internacional que posee - 


desde hace 50 años se mantiene, pues en 1991 los 
alumnos procedían del Reino Unido (RAF, Royal Navy 
y Royal Army Air Corps), Australia, Canadá, Francia, 
US Navy, Italia, España, Holanda, Alemania, Singapur, 


Tailandia y Suiza. Hay lista de espera para los alum- 


nos extranjeros, pues de las plazas que ofrece la 
ETPS, un cupo está reservado a los alumnos de las 








235 











FFAA británicas y el resto se cubre con extranjeros, por 
orden de petición, 

En cuanto a los medios de la Escuela, el GENESIS se 
está poniendo continuamente al día, con ampliaciones 
que aumentan su capacidad de enseñanza. El Basset y 
el Hunter están próximos a su baja, aunque se pretende 
| potenciar el empleo del ASTRA Hawk. Este avión requie- 
re siempre que la cabina trasera esté ocupada por un tu- 
tor, lo que reduce las horas de vuelo que pueden realizar- 
se en este avión. Asimismo, sería deseable un acuerdo 
con CALSPAN para realizar un curso de estabilidad va- 
riable empleando el ASTRA Hawk y el Learjet simul- 
| táneamente. 

Por último, se ha sentido la necesidad de potenciar aún 
- más el Curso de JEV, aumentando las materias y los ejer- 
cicios específicos para los alumnos ingenieros. 

En general, la ETPS se enfrenta a los retos comunes 
para las FFAA de todo el mundo, pero su tradición, que le 
confiere una sólida base para su desarrollo, y los planes 
| en estudio o en práctica le hacen capaz de enfrentarse 
con el futuro desde una posición que le permita mante- 





nerse como una de las mejores Escuelas de Ensayos del 
mundo. Su lema marca la línea de actuación que se debe 


seguir en cualquier Escuela o Centro de Ensayos del 
mundo (como nuestro CLAEX): 
«LEARN TO TEST, TEST TO LEARN» 
(Aprende a ensayar, ensaya para aprender) 


LA EPNER Y EL CONCEPTO DE EQUIPO DE 
ENSAYOS 


Introducción histórica 
| ON el fin de potenciar la industria aeronáutica france- 
sa de la postguerra y tras la creación en 1945 del 
Centro de Ensayos en Vuelo (CEV), nace un año más 
tarde en su seno la «Ecole du Personnel Navigant d'Es- 


sais et de Reception» (Escuela de Personal Navegante 


de Ensayos y de Recepción, EPNER). 


En un principio se estableció en Brétigny, próximo a 


París, y poco a poco fue adquiriendo su propia identidad 
y originalidad acordes a una concepción de los ensayos 
en vuelo bajo la mentalidad mediterránea de los france- 
- ses. En 1962 la Escuela deja la región parisina y se des- 
plaza a la Base Aérea de Istres, en la Provenza, cerca de 
Marsella. Va ocupando sucesivamente diferentes edifi- 
cios e instalaciones dentro de la base hasta establecerse 
en 1983 en los locales actuales, construidos con la inten- 
ción de acoger y formar a los futuros especialistas de los 
ensayos en vuelo. 


Misión de la escuela 

Integrada en el Centro de Ensayos en Vuelo, la EP- 
| NER, como su nombre indica y ya desde su creación, tie- 
' ne la misión de asegurar la formación de todo el personal 
navegante involucrado en los vuelos de ensayos y en los 
de recepción, y comprende: 

a. Pilotos de ensayo: encargados de explorar sobre los 
| prototipos todo el dominio de vuelo del avión, redactar los 
informes de vuelo de manera que permitan una explota- 
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luar las cualidades de vuelo de un aparato y compararlas 
con las exigidas por el programa y la reglamentación, par- 
ticipar en reuniones de trabajo para la puesta a punto del 
material y elaborar las primeras consignas de utilización 
y, sobre todo, velar por la seguridad de la aeronave y del 
personal abordo. 

b. Ingenieros navegantes de ensayo: son los directores 
de los ensayos y se encargan de elaborar los programas 
de ensayos, establecer, junto con los pilotos, la orden de 
ensayo de cada vuelo, definir la instrumentación a utilizar, 


ción a de las medidos: Heduabas| en vuelo, eva- 





coordinar los medios necesarios y conducir el ensayo, ya: 


miento, y explotar los informes del piloto y los datos apor- 
tados por la instrumentación para elaborar el informe final 
de ensayos. 


sea a bordo de la aeronave o desde la sala de segui- | 


c. Experimentadores navegantes de ensayo: son los . 
asistentes de los ingenieros en lo concerniente a defini- | 


ción, instalación y puesta a punto de los sistemas embar- 
cados y, en ocasiones, puede ayudar o reemplazar al in- 
geniero en la conducción de determinados ensayos par- 
ticulares. 


d. Mecánicos navegantes de ensayo: con un conoci- | 
miento perfecto de los equipos y circuitos, son los encar- | 


gados de ayudar al piloto en la Fonpueción del vuelo y de. - 


velar por la seguridad. 
La EPNER es la única escuela de ensayos que forma 
experimentadores y mecánicos. Además de estos cursos 


de larga duración, se imparten cursos más reducidos de | 
piloto de ensayos de aviones ligeros, piloto de recepción 


y mecánico navegante de recepción, tanto de aviones co- 
mo de helicópteros. También se encarga de dar la cualifi- 
cación |.F.R. de ensayos y recepción a los pilotos france- 
ses seleccionados para la realización en un futuro cer- 
cano del curso de ensayos en alguna de las cuatro es- 
cuelas reconocidas internacionalmente. 





A diferencia de las demás escuelas de pilotos de ensa- | 


yos, la particularidad de la EPNER consiste en formar si- 
multáneamente pilotos, ingenieros, experimentadores y 
mecánicos haciéndoles trabajar en equipo: formando un 


equipo de ensayos. De esta forma, cada miembro del 
equipo aprende de sus compañeros de distinta formación 


de base, a la vez que descubre diferentes puntos de vista 
de un mismo problema tratado desde otras perspectivas. 
En la actualidad se debate la necesidad de la creación 
y formación de la figura del «controlador de ensayos» con 
el objeto de aumentar la seguridad en los ensayos y dar 
mayor rentabilidad a cada vuelo. | 


Organización y funcionamiento 


Dependiente de la Dirección General para el Armamen- 


to (DGA), de su Dirección de Construcciones Aeronáuti- 
cas (DCAé) y bajo la autoridad del director del CEV (to- 
das ellas organizaciones civiles del Ministerio de Defen- 
sa), la EPNER está dirigida por un teniente coronel de 


uno de los tres ejércitos con calificación de piloto de en-- 


sayos. El organigrama de la Escuela junto con el perso- 
nal de dedicación exclusiva en ella destinado se presen- 
tan en el cuadro >. Además, la Escuela contrata un nu- 
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Cuadro 5 


E.P.N.E.R. 


SECCION 
AVIONES 
Mies de pilotos 
2 pilotos de ensayos 
2 OS 
navegantes 
de ensayos 
1 mecánico navegante 





(4) 


meroso equipo de profesionales del CEV, de la Dirección 


-General de la Aviación Civil y de la industria aeronáutica 


para completar la formación de los alumnos en determi- 
nadas materias específicas. 

La Escuela admite alumnos franceses y extranjeros, ya 
sean pertenecientes a la administración de sus países o 
a la industria privada. La capacidad actual de la Escuela 
comprende la formación anual de siete equipos en la es- 
pecialidad avión y cinco en la de helicópteros. La docen- 
cia es impartida integramente en francés. 

Con objeto de garantizar un adecuado nivel de conoci- 
mientos y un trato imparcial de los profesores hacia los 
alumnos, las pruebas de selección y admisión en la Es- 
cuela de alumnos franceses y los exámenes finales de 
todos los alumnos son propuestos y evaluados por una 


comisión de perfeccionamiento ajena a la Escuela. Esta 


comisión está compuesta por personal del CEV, Fuerzas 


|. Armadas, Dirección General de la Aviación Civil e indus- 


O 
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SECCION 
o 
e de nel iacnc 
ingeniero Peace 


1 pesa navegante 
de ensayos 





Medios aéreos y terrestres de la EPNER 


SECRETARIA 
GENERAL 


SECCION DE 
A DE DATOS 
1 jefe experimentador 
2 experimentadores 

navegantes. 
de ensayos 
1 experimentador 


naveg te 
1 norma 


ESTUDIOS Y 
PROGRAMAS 
1 director de estudios 
dición y 


Taller audiovisual (1) 


(6) 








TOTAL: 28 personas 


tria aeronáutica francesa. Las pruebas de selección de 
los candidatos extranjeros son realizadas por la adminis- - 
tración de sus respectivos países. | 


La EPNER dispone de una flota aérea propia com- 
puesta por dos aviones Nord-262, dos Mystére-20, dos - 
CASA-212, tres Alpha-Jet, tres Mirage IIl-B, un CAP-10, 
dos helicópteros Alouette-2, dos Alouette-3 y dos Daup- 
hin SA-365-N. Todos sus aparatos están instrumentados 
excepto el CAP-10. Además, los tres primeros tipos de - 
aviones llevan ordenadores embarcados que permiten 
seguir en vuelo y en tiempo real los parámetros que inte- 

- resen para la conducción del ensayo. | 

Para completar su misión, la Escuela alquila aviones - 





|. y contrata vuelos a organismos y empresas franceses y - 


- extranjeros, tales como los Mirage 2000-B, CASA-235 
y Transall de la Armée de 1'Air, el Atlantic II de vigilancia 


¡q -_ A+ lA A MA € 
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marítima de la Marine, las Navajo PA-31 y Pilatus PC-6 











de la Armée de Terre, los Mirage !Il-E, Caravelle y Pilatus 
PC-7 del CEV, el Airbus A-320 de Aerospatiale, el Learjet 
de estabilidad variable de CALSPAN y los F-16C, F-18D 
y Tornado en las escuelas de ensayos extranjeras. Otros 
vuelos los contrata a corporaciones de protección civil o 
incluso a particulares, como vuelos en Canadair, en el ul- 
traligero Longez y el velero Janus. 

Además de las instalaciones propias, como la sala de 
proceso de datos FOURMI, las aulas de docencia o las 
salas de trabajo de los distintos equipos, la Escuela tie- 
ne a su disposición todos los medios terrestres del CEV 
sobre la base de ensayos de Istres, como la estación 
de escucha y seguimiento por telemetría «CIGALE>», la 
estación de trayectografía óptica por cineteodolitos 
«SYTRON», la estación de trayectografía radar «BE- 
ARN», la estación de fotometría «SESLA» o el banco 
de desarrollo de software del Mirage 2000-D, así como 
el polígono de tiro instrumentado de la Base de Ca- 
zauX. La EPNER contrata además varias sesiones de 
simulador de Airbus A-320 a Air France para su evalua- 
ción por los alumnos. 


El curso de Ensayos en Vuelo en la EPNER 

Con una duración de diez meses para el curso de en- 
sayos y de cuatro para el de recepción, la instrucción im- 
partida en la Escuela es de dos tipos: instrucción teórica 
e instrucción práctica en vuelo: 

a) Instrucción teórica 

El programa de instrucción teórica del curso de ensa- 
yos comprende un total de 420 horas de clase impartidas 
durante las primeras horas de la mañana a lo largo de to- 
do el curso. Las materias desarrolladas están orientadas 
a favorecer el trabajo de preparación y explotación de los 
ensayos y de facilitar la comprensión y forma de actua- 
ción en vuelo ante los fenómenos que se encuentren. Las 
asignaturas tratadas son: aerodinámica, mecánica de 
vuelo, motores, instrumentación, reglamentación, seguri- 
dad, presentación y familiarización con los aviones, tec- 
nología, sistemas y prácticas de ensayo. 

El 95% de las clases son comunes para todos los 
alumnos, si bien, se exigen tres niveles diferentes en los 
exámenes finales: uno a pilotos e ingenieros, otro a expe- 
rimentadores y otro a mecánicos, dependiendo de la rela- 
ción que cada materia tenga con las funciones de cada 
cual. Estos exámenes finales se suelen realizar con fre- 
cuencia de forma oral para facilitar la expresión a los 
alumnos extranjeros. 

b) Instrucción práctica en vuelo 

Antes de iniciar el programa de vuelos se realizan prác- 
ticas de evacuación y supervivencia en el mar con el fin 
de que los alumnos conozcan la utilización del material 
de supervivencia en caso de necesidad. Los alumnos de 
la opción helicópteros realizan además un entrenamiento 
en vuelo en montaña. 

Tras la suelta de los pilotos en cada uno de los avio- 
nes de la flota de la EPNER, en los vuelos de prácticas 
se enseñan las técnicas de base de los ensayos ha- 

ciendo trabajar a los diferentes especialistas en equipo. 








Aunque por problemas de disponibilidad de aviones 
puede modificarse el calendario, normalmente el primer 
trimestre del curso se dedica a los ensayos de actua- 





ciones, el segundo a los ensayos de cualidades de 


vuelo y el tercero a los ensayos de motores y sistemas. 


Al final de cada trimestre, ingenieros, experimentadores 


y mecánicos son sometidos a un examen en vuelo, de- 


biendo superar todos los alumnos el examen en vuelo 


de fin de curso. 


Durante el curso, los alumnos pilotos de la sección | 


avión realizan aproximadamente 120 horas de vuelo en 
22 tipos de aviones diferentes, los ingenieros 100 horas 


de vuelo en 20 tipos de aviones, los experimentadores 85 | 


horas en 16 tipos de aviones y los mecánicos 80 horas 
en 10 tipos de aviones. 
No obstante, el trabajo más duro comienza al volver al 


suelo: después de cada vuelo en avión instrumentado, 
cada equipo ha de realizar la explotación de datos de las 


cintas grabadas utilizando los medios informáticos de la 


Escuela; los pilotos deben de redactar informes de mu- | 


chos de los vuelos; los ingenieros y experimentadores 


han de elaborar varios informes completos de ensayos; | 


después, todos han de preparar el vuelo del día siguiente. 
Son muchas las horas diarias de dedicación que requiere 
el curso. 

Además, se reserva un trabajo especial para fin de cur- 
so: cada piloto ha de realizar individualmente una evalua- 
ción operativa para la misión que se le encomiende de un 
sistema de armas en una de las demás escuelas de en- 
sayos, como de los F-16C en Edwars, F-18D en Patuxent 
River o Tornado en Boscombe Down; mientras, cada in- 
geniero y experimentador realiza su tesis final, consisten- 


te en un trabajo de investigación y desarrollo sobre un te- ' 
ma de ensayos previamente aprobado por el director del 


CEV 

La instrucción se completa con visitas a diversos cen- 
tros y acontecimientos de vocación aeronáutica franceses 
y extranjeros. Es habitual visitar el «Institut de Mécanique 


des Fluides de Lille» (Instituto de Mecánica de Fluidos de 


Lille, .M.F.L.) y sus túneles de viento verticales para el 
estudio del comportamiento en barrena de maquetas de 
avión, las instalaciones de Dassault Aviation en Istres y la 
Exposición Aeronáutica de Le Bourget. Además, cada 
año se visita un centro de ensayos extranjero. 


Palmarés de la EPNER 

Desde su creación en 1946, la EPNER ha efectuado 
95.000 horas de vuelo y formado 444 pilotos de ensayos 
(99 son de helicópteros), 320 ingenieros navegantes de 
ensayos, 295 experimentadores navegantes de ensayos, 
153 mecánicos navegantes de ensayos, 15 paracaidistas 


de ensayos, un radiotelegrafista de ensayos, 99 pilotos 


de recepción (23 son de helicópteros) y 35 mecánicos na- 





vegantes de recepción. Es decir, 1.368 especialistas de 
los que 309 han sido extranjeros de 24 nacionalidades di- 


ferentes. En los doce últimos años, aproximadamente el 


50% de los alumnos han sido extranjeros, lo que refleja el 
reconocimiento y aceptación crecientes que la EPNER 
tiene en todo el mundo. m 
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hospitales y los nuevos retos 


Nuestros 


JOSE M*? FERNANDEZ MARTINEZ 
General Médico 


Muy recientemente decía el economicista Emersson: 
“No me des citas, cuéntame lo que sabes” 

Bajo esta lacónica premisa hemos repasado nuestra larga y dilatada 
experiencia hospitalaria. Durante estos últimos 25 años hemos vivido 
momentos de especial trascendencia e importancia clínica, humana y 
hospitalaria; algunos de ellos propios del desarrollo y crecimiento del 

Centro, otros de índole externa, pero llegados a la actualidad sentimos 
la presencia de uno de esos momentos críticos, de ahí que habremos de 

echar mano de nuestra experiencia y conocimiento para atender a 

estos nuevos retos, entre ellos los que provienen de esos modernos aires 
de eficacia y adecuada gestión que barren hoy todo el horizonte 
hospitalario. 


ON este reducido artículo preten- 
demos exponer para conoci- 
miento no sólo de los profesio- 
nales sino de divulgación general un 
tema puntual y concreto referido a la 
introducción en la gestión de los hos- 
pitales de una nueva metodología, los 


«Costes por proceso» ya conocida y ex- 
perimentada en algún país de alto nivel 
asistencial y que puede representar pa- 
ra nosotros una de las más profundas 
transformaciones en los centros hos- 
pitalarios acaecidas en los últimos años 
y de vital interés en estos momentos. 
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A lo largo del desarrollo pretende- 
mos contemplar el tema desde un do- 
ble enfoque; el conocimiento del nue- 
vo modelo de gestión y por otra parte 
las repercusiones que ello conllevaría 
en nuestra red hospitalaria. Haremos 
unas consideraciones referentes a su 
actual situación y para finalizar señala- 
remos las consecuencias probables que 
esta aplicación implicaría en nuestro 
futuro. 

Tenemos que hablar en principio 
sobre el hospital en general. Es una 
cuestión muy actual y al mismo tiem- 
po intemporal, como lo es todo lo rela- 
cionado con ese bien superior que es la 
salud y ese riesgo intolerable que es la 
enfermedad. 

El hospital ha dejado de ser hace 
años el reducto terminal de la enfer- 
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medad, muy al contrario, hoy en día 
representa un elemento sanitario eco- 
nómico y social de primera magnitud. 
Centrándonos en la Sanidad Militar, 
como sabemos, contemplada en el 
Sistema Nacional de Salud en su red 
hospitalaria colaborando y ayudando 
dentro de sus posibilidades (Ley de 
Bases de Sanidad de 1986), participa 
de cuestiones y problemas que son 
comunes a la Sanidad Civil. No sería 
el momento de extendernos hablando 
de cada una, únicamente comen- 
taremos la temática de la gestión hos- 
pitalaria enlazada con los nuevos 
criterios de rentabilidad y eficacia, que 
como bien sabemos es una cuestión en 
la que está inmersa toda la economía 
del país. No es una excepción el 
ámbito sanitario que por razones 
diversas y muy profundas ha estado 
casi siempre de espaldas a las conno- 
taciones puramente economicistas. 


EL COSTE POR PROCESO 


La introducción de los denominados 
«coste por proceso» en los hospitales 
ha representado en los últimos 10 años 
una de las mayores 
revoluciones en el 
quehacer y gestión 
hospitalaria. 

Su historia es la si- 
guiente. Á comienzos 
de la década de los 
80, el equipo Fetter 
de la Universidad 
de Yale en EE.UU., 
dentro del Programa 
«Medicare» -seguro 
para jubilados- diseñó 
una herramienta de 
trabajo, los GRD 
(Grupos Relaciona- 
dos con el Diagnós- 
tico) al objeto de 
medir la facturación 
hospitalaria para el 
abono de ingresos en 
forma distinta a como 
venía realizándose, por gesto efec- 
tuado, pasando al pago prospectivo 
(del precio previo por proceso). 

Creemos que podría usarse el 
término «coste real por proceso», 
mucho más adecuado a su compren- 
sión, puesto que por ellos medimos los 
costes de los recursos empleados para 














Definición del sistema 











poder evaluar la eficiencia en el consu- 
mo y la eficacia en su asignación. 

Para situarnos ante el problema no 
hay que olvidar que los hospitales en 
el aspecto económico acaparan entre el 
40 al 50% del presupuesto total 
sanitario de un país. En España, el 
presupuesto para 1995, supera los 3 
billones en materia sanitaria. 

Cabe preguntarse cuales son las 
funciones de un hospital ante este 
ingente coste económico. En general, 
todo hospital de elevado nivel tiene 
tres funciones básicas, la asistencial, la 
docente y la investigadora (OMS). 
Nuestros hospitales militares tienen 
otra función además, que es prioritaria, 
la logística-operativa. Pero un hospital 
es más que todo eso, sea civil o militar. 
Hoy en día, es un potente centro eco- 
nómico, social y creativo; consecuen- 
temente representa el foco de irra- 
diación sanitaria más fuerte y efectivo 
del país. Una adecuada gestión influye 
decisivamente en la consecución de 
sus Objetivos y por tanto en su futuro. 

El hospital aparte de sus funciones 
primordiales como productor de 
«salud» y «bienestar», el «out put» de 










los economistas, es un ente, como de- 
cíamos, que desarrolla una importante 
actividad económica, lo que obliga a 
una racionalización de su gestión, 
evaluando los costes que van a generar 
unos bienes y consumos determinados. 

La medida de ese proceso «interme- 
dio» generador de salud y bienestar 
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(Gestión de costes por proceso en entidades hospitalarias) 





que será el «producto final» del hos- 
pital, nos conducen en gestión a estan- 
darizar al enfermo hospitalizado, dan- 
do a cada uno de los GRD (v.g. cra- 
neotomía, apendicitis, cesáreas...) un 
determinado «peso» y asimismo una 
estancia media en días. La cantidad a 
pagar «por proceso» a cada hospital es 
el resultado de multiplicar ese peso por 
un índice aplicado a cada centro. 

Bajo esta exposición, sin darnos 
cuenta, ya estamos entrando en un sis- 
tema literal de racionalización econó- 
mica. Hemos mantenido siempre «la 
salud no tiene precio», pero bien es 
cierto que tiene unas connotaciones 
mensurables, objetivas, con las que 
podemos hacer «gestión y política» de 
salud, consiguiendo al final una mejor 
asistencia, más cualificada y más 
económica. 

He ahí el reto para la nueva me- 
dicina. Un reto ante el que no podemos 
permanecer impasibles esperando 
acontecimientos. Nunca como hasta 
ahora una apatía o desconocimiento 
puede llevarnos a situaciones insoste- 
nibles en pocos años. 

Podíamos finalizar esta introducción 

con dos ideas que 
están entrelazadas, 


Sistema de costes una de ellas la de 
por proceso inducir positivamente 
- Diagnóstico a su iniciación, un ya 


y ahora sin más dila- 
ciones, y la otra, la de 
otear y contemplar lo 
acaecido en otros paí- 
ses, en otros centros 
más próximos, viendo 
sus consecuencias, el 
coste de sus éxitos, 
sus claro-oscuros. 
Hemos de señalar 
obligadamente, los 
resultados en nuestra 
patria, sumamente sa- 
tisfactorios, incluso 
espectaculares, en 
centros como la Fun- 
dación Jiménez Díaz, 
la Universidad de Navarra y la Comu- 
nidad valenciana entre otros, que si 
bien es cierto, su contexto no es el de 
los hospitales militares, hay un tras- 
fondo de interés y problemática común 
sumamente interesante para nosotros, 
máxime ante la recesiva y problemá- 
tica situación actual hospitalaria. 
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SITUACION ACTUAL 


Respecto a su situación actual, nues- 
tra red hospitalaria se encuentra unifi- 
cada, habiendo aportado cada una de 
ellas, Tierra, Armada y Aire, caracte- 
rísticas y modos singulares, de variado 
y rico pasado histórico unificadas 
orgánicamente bajo un Cuerpo Co- 
mún. Esta Sanidad concebida y nacida 


Ñ ' - 
18) e 
Vista de una dependencia hospitalaria. 


como apoyo al combatiente ha 
evolucionado a lo largo del tiempo en 
una continua adaptación a las necesi- 
dades de la fuerza a apoyar. En nuestra 
patria los largos años de paz han po- 
tenciado muy especialmente la faceta 
asistencial y solamente en fechas re- 
cientes lo logístico ha vuelto a des- 
pertar la auténtica raiz de la Sanidad 
Militar. Nos referimos singularmente a 
la presencia y apoyo sanitario en las 
distintas misiones de Naciones Unidas 
y el más reciente conflicto bélico en la 
antigua Yugoslavia. 

Surge en este contexto la necesidad 
de adecuar la red a las nuevas realida- 
des, especialmente la de Tierra, al tono 
con el momento restrictivo. De ahí el 
Plan de Reestructuración con el que se 
pretende la adecuación y homogenei- 
zación del colectivo asistencial, 

Se cuestiona la oportunidad del mo- 
mento presente, de cambios y reorga- 
nización, para que pretendamos ini- 
ciarnos en algo tan singular y revo 
lucionario como es el «coste por pro- 
ceso», que puede cambiar nuestras 
estructuras hospitalarias, nuestras 














formas y procedimientos y probable- 
mente nuestro futuro. 

Nuestra respuesta es de tipo 
profesional. En medicina muchas 
veces mejor que el tratamiento y más 
eficaz, es el diagnóstico precoz y por 
supuesto la profilaxis. Y es ahí, en esta 
profilaxis, en donde encajaría este dis- 
curso conceptual, en esta nueva cultura 
de eficiencia, que nos puede ofrecer un 





nuevo horizonte y posibilitar nuevos 
caminos calmando nuestros ánimos y 
despejando este halo de pesimismo 
que nos está atenazando sin duda. 


CONSECUENCIAS 


Nos queda por hablar de las conse- 
cuencias de la implantación. 

Al objeto de conocer el terreno que 
pisamos, las consecuencias positivas y 
negativas a las que puede llevarnos, 
cara al futuro, la aplicación de este 
nuevo instrumento de gestión en nues- 
tros hospitales, sería prudente valorar 
algunos criterios como los siguientes: 

«El sistema de coste por proceso no 
tiene sentido por sí mismo. Lo tiene en 


función de los objetivos a alcanzar. 


Reducir costes. Utilizar los recursos 
más eficientemente. Poder ofertar y 
competir. Controlar exigiendo respon- 
sabilidad. Comparar con otros Cen- 
tros. Es además un magnífico instru- 
mento de gestión hospitalaria y de 
eficacia clínica». 

Nuestros hospitales se beneficiarían 
en estas facetas a medio y largo plazo 
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y todo ello sin perder su carácter logís- 
tico, irrenunciable, ya que representa la 
razón de ser de un hospital militar. 

Los resultados que se obtendrían se- 
rían muy diversos, de los cuales entre- 
sacamos algunos como son los si 
guientes: 

- Facilitaría la gestión de calidad. 

- Optimizaría la gestión, en orden a 
una oferta exterior. 

- Nos adecuaría a criterios de efica- 
cia, pensando en posibles y necesarias 
aperturas a contratos limitados y pun- 
tuales, fundamentales actualmente, que 
revitalizarían nuestras áreas menos 
operativas y básicas; cirugía, superes- 
pecialidades. 

- Nos implicaría en una profunda 
reestructuración del hospital. 

- Establecería la cultura de coste- 
riesgo-paciente. 

Para terminar, nuestra concepción 
quedaría resumida en este «medio de- 
cálogo» que compendia unos nuevos 
criterios y nuestro personal compro- 
miso: 

I. Lo logístico y operativo en 
Sanidad Militar son la razón básica de 
su existencia. No obstante, deberá con- 
templarse bajo nuevas perspectivas. 

IL. El hospital representa el núcleo 
asistencial más importante del sistema 
sanitario, debiendo comprender a lo 
logístico como una proyección de lo 
asistencial. 

IM. El médico y el personal auxiliar, 
son la piedra angular en el sistema 
sanitario. Su arropamiento, bajo res- 
ponsabilidad e inteligente y efectiva 
motivación, son la clave del éxito en 
cualquier acercamiento sanitario. 

IV. El médico, o es especialista en 
gestión, o lo es en la práctica clínica, 
pero nunca en ambas gestiones. 

V. La gestión hospitalaria es 
cuestión de profesionales. Su carencia 
es la puerta abierta a la ineficacia. 


CONCLUSION 


Como conclusión señalaríamos que 
en materia de gestión sanitaria habría 
que marcar unos claros y definidos ob- 
jetivos, que bien podían ser la con- 
secución de estas metas: la autonomía 
funcional, la eficacia y la eficiencia. 

El coste por proceso puede llevanos 
a lograr estos objetivos. En milicia, se 
sirve realmente «sirviendo». MM 
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La industri: aeroespacial es, sin lu- 
gar a dudas, una industria con grandes 
le en ito desde el 
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treras de entrada son un rasgo 
ré al básico en una gran mayoría 
de sectores industriales, acentuado más 
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cial. Las barreras de entrada pueden 
estar en función de diversos factores. 
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tales como economías de escala, tec- 
nología, diferenciación de productos y 
actuación de los respectivos gobiernos 
(subvenciones, planes de I+D, barreras 
proteccionistas). Las barreras de entra- 
da hacen difícil el que empresas nue- 
vas accedan por primera vez a un sec- 
tor específico, ya que debido a las mis- 
mas, estas nuevas empresas se colocan 
en una posición competitiva desventa- 
josa con respecto a las empresas ya es- 
tablecidas. 

Se requiere mucha inversión en in- 
vestigación y desarrollo (I+D) y más 
de cuatro millones de componentes 
para montar un avión, siendo 
el coste económico de lanzar 
una nueva aeronave prohibiti- 
vo para muchas empresas y 
países. Además, aunque se 
disponga de una aeronave tec- 
nológicamente competitiva, se 
ha de convencer a los clientes 
potenciales para que elijan su 
producto en vez de el de otros, 
y vender un número suficiente 
de aviones que permitan obte- 
ner economías de escala en la 
producción. Este esfuerzo sig- 
nifica inversiones con riesgo 
considerable, ya que si la em- 
presa no obtiene éxito con su 
estrategia, será un dinero irre- 
cuperable. Por ejemplo, Bo- 
eing casi se arruinó con el B- 
747, un avión tecnológica- 
mente avanzado, pero que 
resultó difícil de vender en un 
principio. 

A medida que haya más di- 
ferenciación y lealtad entre un 
producto y sus consumidores, 
mayor será la barrera de entrada para 
un nuevo competidor, y mayor la in- 
versión a realizar para superarla. Bo- 
eing ha sido la primera empresa en fa- 
bricar aviones que cubriesen todos los 
segmentos, lo cual supuso la lealtad de 
numerosas compañías aéreas hacia sus 
productos durante largos periodos de 
tiempo y, como consecuencia de ello, 
una barrera de entrada para sus compe- 
tidores. 

En cuanto a la actuación de los go- 
biernos, se puede afirmar que es incon- 
cebible una industria aeronáutica total- 
mente independiente de la interven- 
ción del Estado. La mayoría de las 
empresas aeronáuticas europeas tienen 
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capital público, y la asignación de re- 
cursos financieros por parte de los go- 
biernos a éstas es la norma más que la 
excepción. En Estados Unidos una de- 
cisión conocida en este sentido fue la 
tomada en 1971 por el periodo de difi- 
cultades como consecuencia de proble- 
mas comerciales con el DC-10. Se mi- 
tigó el problema económico de la em- 
presa con la decisión del ejército 
americano de utilizar el DC-10 como 
avión mixto de cisterna y carga, con la 
denominación de KC-10, Las discusio- 
nes entre Europa y EE.UU., en rela- 
ción a las ayudas y subvenciones del 


» Lar 


sector son siempre la agenda del día. 
EE.UU. critica las subvenciones direc- 
tas y abiertas a la industria europea, y 
la CEE critica las ayudas indirectas a 
través de los poderosos presupuestos 
de defensa y espaciales norteamerica- 
nos. 

Además, tanto en Europa como en 
Estados Unidos, los fabricantes aero- 
náuticos civiles son también construc- 
tores aeronáuticos militares, cuyos 
clientes son los gobiernos. Los progra- 
mas militares están íntegramente fi- 
nanciados por éstos, y los fabricantes 
explotan el 1 + D y sinergias adquiri- 
das en los programas militares para la 
construcción de aviones civiles. 
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Los gobiernos tienen intereses im- 
portantes en esta industria debido, ade- 
más, a que la producción de aviones 
conlleva la incorporación de alta tec- 
nología, lo que repercute en una gran 
variedad de industrias y una estrecha 
conexión a la defensa nacional. 

No debemos olvidar tampoco que en 
la mayoría de los países asiáticos y eu- 
ropeos las líneas aéreas son de propie- 
dad de los estados, que a través de sus 
gobiernos, pueden, y de hecho ejercen, 
un considerable poder sobre las deci- 
siones de equipamiento. Según analis- 
tas del sector, existe el convencimiento 





CN-235, fabricado por las empresas CASA y Nurtanio. 


de que los gobiernos han utilizado su 
influencia política ante las líneas aére- 
as para estimular la compra de aviones 
en cuya fabricación participan las em- 
presas de su país ofreciendo compen- 
saciones a las líneas adquirentes, tales 
como derechos de aterrizaje, créditos 
oficiales, contratos especiales de lea- 
sing, etc. 


LA COOPERACION COMO 
ESTRATEGIA COMPETITIVA 


Una vez superadas las barreras de 
entrada, los fabricantes de aviones se 
ven abocados a la búsqueda de otras 
compañías para compartir los costes 





243 




















del desarrollo y producción de nuevos 
aviones. Las razones de ello son, entre 
otras, la obtención del capital necesa- 
rio para financiar el proyecto de un 
nuevo avión; compartir los riesgos que 
dicho proyecto conlleva; la consecu- 
ción de economías de escala, el logro 
de nuevas tecnologías y el acceso a los 
mercados. 

La modalidad inicial de cooperación 
fue a través de los consorcios de pro- 
ducción o de programas de co-produc- 
ción, a través de «joint ventures de 1 + 
D», producción y alianzas estratégicas 
y de «offsets». Es decir, la fabricación 
de piezas o subconjuntos de la aerona- 
ve por parte de terceras compañías pa- 
ra el contratista o fabricante principal. 
Esto lleva a muchas empre- 
sas del sector a especializar- 
se en fases de producción 
específicas de la cadena de 
valor. La modalidad más 
reciente de cooperación, es 
a través de la subcontrata- 
ción. 

Estas variedades de coo- 
peración, por subcontrata- 
ción que incluyen acuerdos 
tipo «offset», tienen las 
ventajas de generar em- 
pleo, reducir riesgos, trans- 
ferir tecnología, si bien, 
también conllevan riesgos 
inherentes ya que entre los 
socios participantes, y a tra- 
vés de la difusión y transfe- 
rencia tecnológica, pueden 
surgir futuros competidores 
directos. Así, por ejemplo, 
Boeing tiene 1.500 empre- 
sas proveedoras para su B-747; la 
compañía española CASA, fabrica los 
«flaps» en fibra de carbono del Bo- 
eing B-757, y también piezas para los 
aviones de la McDonnell Douglas 
DC-9 y DC-10. En el consorcio Air- 
bus los aviones se desarrollan y fabri- 
can conjuntamente entre los cuatro so- 
cios del consorcio, 


OFFSET 


Los acuerdos del tipo «offset» son 
un conjunto de prácticas compensato- 
rias de carácter comercial e industrial, 
exigidas como condiciones vinculantes 
en los grandes contratos de importa- 
ciones gubernamentales de productos 











militares (aviones, equipos y sistemas 
de defensa, etc.) o civiles (bienes con 
un alto grado de tecnología incorpora- 
da, como sistemas de aviación, com- 
ponentes electrónicos, etc.). 

Se pueden distinguir dos categorías 
diferentes dentro de los programas de 
«OfÍseb»: 

a) Offset directo (compensaciones 
relacionadas) que incluyen una amplia 
cooperación industrial a base de: 

- Coproducción local de partes del 
equipamiento adquirido, con transfe- 
rencia del «know-how» o tecnología 
necesaria para la fabricación de tales 
componentes, ensamblaje o procesado 
de los mismos. 

- Producción bajo licencia de partes 


y componentes del equipo principal, 
incluyendo asistencia técnica. 

- Subcontratación para la fabricación 
local de ciertos elementos que forman 
parte del suministro principal, pero sin 
transferencia de tecnología hacia las 
empresas locales participantes. 

- Transferencia de tecnología que in- 
cluye actividades de investigación y 
desarrollo (I + D) y adiestramiento de 
técnicos, entre otras. 

- Inversiones directas, bien para el 
montaje de una empresa filial en el pa- 
ís receptor o bien para la creación de 
un «joint-venture» con empresas loca- 
les, que normalmente requieren tam- 
bién aportación de tecnología además 
de capital. 
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b) Offset indirecto (compensaciones 
no relacionadas) que suele implicar: 

- Operaciones de compensación de 
carácter comercial, para promoción y 
venta de productos (no relacionados) 
en los mercados exteriores. 

- Transferencia de tecnología no re- 
lacionada con el suministro original. 

- Inversiones exteriores, también sin 
relación con el equipo principal. 

- Actividades diversas de promoción 
comercial, turismo, etc... 

El objetivo del «offset» es la recupe- 
ración de parte o la totalidad del mon- 
tante de la compra, generando el ven- 
dedor contrapartidas económicas e in- 
dustriales, de forma que se haga más 
ligero el impacto de ese gasto sobre el 





El 757 ha resultado ser el avión más versátil, práctico y adaptable de la familia Boeing. 


presupuesto y la balanza comercial. De 
esta forma, las compensaciones se 
convierten en un elemento decisivo pa- 
ra hacer competitivas las ofertas. 

Hoy en día, las empresas de defensa 
consideran el offset como una parte in- 
tegrante de sus contratos de venta, ya 
que si se tiene un programa de offset 
más interesante que el de un competi- 
dor, el offset puede jugar un papel de- 
cisivo en la venta. Esto ha ocurrido, 
por ejemplo, con la decisión del go- 
bierno suizo de adquirir los aviones de 
McDonnell Douglas «EF-18» en lugar | 
del «Eurofighter» europeo. En estas si- 
tuaciones, el programa de offset puede 
llevar a ser tan importante como el 
producto mismo. 
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El offset es también una 
herramienta política utili- 
zada por la mayoría de los 
gobiernos para poder justi- 
ficar la compra de material 
militar, ya que el montante 
de dichas compras será re- 
cuperado a través de los 
programas de compensa- 
ción. Por medio de estos, 
el proveedor se compro- 
mete a compensar con di- 
ferentes modalidades, ese 
volumen de dinero en el 
país comprador. El objeti- 
vo de la mayoría de los 
países cuando realizan un 
acuerdo offset es mejorar 
la balanza de pagos, redu- 
cir el desempleo y conse- 
guir tecnología punta. 

Un ejemplo representativo de un 
acuerdo de tipo offset es el que firmó 
el Gobierno español a través del Mi- 
nisterio de Defensa, en 1981, llamado 
Programa de Compensaciones 
F.A.C.A., con la compañía norteameri- 
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Boeing cuenta con numerosas empresas proveedoras-más de 500- 
americanas, europeas y asiáticas, que le suministran componentes y 
subensamblajes para el modelo B-777. 


cana McDonnell Douglas. Mediante 
este programa, se regularon las contra- 
partidas por la adquisición de 712 
aviones EF-18, y se fijó el aa 
so de compensación económica e in- 
dustrial, que se elevó a 1.543 millones 
de dólares referidos a su valor de 1987. 
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Airbus tiene una gama completa de aviones que pueden satisfacer las necesidades de cualquier compañía aérea. El A-340 viene a cubrir 
el segmento de los recorridos de largo alcance. 


Aunque la obligación de 
cumplir la compensación 
recayó sobre el suministra- 
dor principal, McDonnell 
Douglas, los principales 
subcontratistas del avión 
EF-18, Northrop Corpora- 
tion, General Electric y 
Hughes Aircraft, asumie- 
ron las obligaciones de 
compensación proporcio- 
nales a su participación. 

Se establecieron cuatro 
categorías de compensa- 
ciones, las tres primeras 
directas (compensaciones 
relacionadas) y la última 
como compensación indi- 
recta (no relacionada) de 
carácter básicamente co- 


Avion Revue 


mercial: 

- Categoría A: compensación desig- 
nada para trabajos a realizar por com- 
pañías españolas para los aviones ad- 
quiridos (componentes, aviónica, etc.). 

- Categoría B: compensación copro- 
ductiva para trabajos a realizar por 
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compañías españolas para otros avio- 
nes distintos de los adquiridos o para 
actividades relacionadas con la aero- 
náutica. 

- Categoría C: compensación de de- 
fensa no aeronáutica, para trabajos de 
empresas nacionales relacionados con 
la industria de Defensa en campos dis- 
tintos a la aeronáutica, 

- Categoría D: compensaciones co- 


El avión carguero Super Guppy transporta grandes componentes de los aviones de Airbus entre 
las diversas plantas de producción del Grupo. 


merciales, incluyendo las exportacio- 
nes españolas a Estados Unidos o a 
terceros países, inversiones extranjeras 
en España, transferencia de tecnología 
y turismo. 


«JOINT VENTURE» DE I+D 


Una Joint Venture de Investigación 
y Desarrollo se puede definir como 
una nueva organización, con entidad 
jurídica propia, controlada conjunta- 
mente y como mínimo por dos socios, 
cuyo objetivo principal es el de reali- 
zar labores de investigación y desarro- 
llo de una forma conjunta. 

Los mayores desafíos con los que se 
puede enfrentar una Joint Venture son 
la distancia cultural entre los socios y 
el surgimiento de conflictos en rela- 
ción a los objetivos a conseguir por ca- 
da uno de los mismos. Debido a ello, 
la comunicación continua entre las 
partes, el análisis constante de objeti- 
vos, y la adaptación a las nuevas situa- 
ciones de mercado, son las bases nece- 














sarias para el fortalecimiento de estas 
formas organizacionales. 

Sin embargo, las Joint Ventures de I 
+ D son un caso especial, ya que en to- 
do el mundo los científicos e ingenie- 
ros en una determinada disciplina se 
forman con similares principios, usan 
los mismos textos, leen los mismos 
diarios y comparten las actualizaciones 
diarias en sus respectivas áreas de co- 





nocimiento. Por ese motivo, más que 
en cualquier otra disciplina, en la cien- 
cia y la tecnología se comparten mu- 
chos valores que transcienden los lími- 
tes culturales. De esta manera, las Joint 
Ventures de I + D se desarrollan y 
mantienen más fácilmente a través de 
los distintos países y empresas interna- 
cionales. 


CONSORCIO 


Airbus se presente como el caso más 
paradigmático de una coalición. Por 
medio de Airbus, que tiene la forma 
jurídica de Grupo de Interés Económi- 
co, las empresas que lo integran han 
encontrado, gracias a esta colabora- 
ción, la posibilidad de compartir costes 
y reducir riesgos en el desarrollo y la 
fabricación de aviones grandes con al- 
to contenido tecnológico. 

A mediados de los años 70, las tres 
grandes compañías norteamericanas, 
Boeing, McDonnell Douglas y Lock- 


' heed, tenían casi monopolizado el sec- 
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tor de los aviones comerciales. Actual- 
mente, y desde la entrada de Airbus In- 
dustrie, Lockheed se ha retirado del 
sector comercial, dedicándose exclusi- 
vamente al de defensa, McDonnell 
Douglas Corporation ha reducido su 
producción comercial de forma muy 
considerable, y Airbus se ha convertido 
en la segunda empresa mundial del sec- 


tor, resultando ser el principal competi- 


dor de Boeing. Lo notable de es- 
te caso es ver como un consor- 
cio de varias compañías 
europeas, sin ningún poder sig- 
nificativo en el mercado durante 
los años setenta, pasó a ser la se- 
gunda empresa del sector en tan 
sólo diez años. 

Por otra parte, la enorme im- 
portancia del mercado asiático y 
la necesidad que se tiene en la 
industria aeronáutica de contar 
con empresas que suministren 
material para sus aviones, ha es- 
timulado a los grandes fabrican- 
tes mundiales a buscar coalicio- 
nes con socios asiáticos. 

El interés se ha concentrado 
particularmente en China, el 
mercado que más rápidamente 
crece en la región, donde los 
viajes aéreos domésticos han 
mostrado un asombroso 30% de 


crecimiento anual durante los últimos 


años. Así, McDonnell Douglas tiene 
una coalición con la empresa Shangai 
Aviation Industrial Corporation quien 
realiza el montaje de los aviones MD- 
82. 

China también estudia la posibilidad 
de entrar en un proyecto regional para 
crear lo que empieza a ser conocido 
como el «Airbus asiático». Este pro- 
yecto podría suponer una colaboración 
al estilo del sistema de Airbus entre 
China, Corea del Sur y la India, y posi- 
blemente otros socios asiáticos, para 
desarrollar un avión regional con capa- 
cidad de 50 a 100 plazas. 

Indonesia también está explorando 
las posibilidades con British Aerospa- 
ce para desarrollar un avión regional 
de turbohélice. Sin embargo, los es- 
fuerzos de British Aerospace de for- 
mar una coalición con Taiwan Aeros- 
pace para hacer un avión a reacción 
parece que han fracasado. 

También Japón ha utilizado la coali- 
ción como un medio de acceso al mer- 
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La familia de los prestigiosos McDonnell Douglas sigue evolucionando. 


cado como ofertante. La colaboración 
más importante es la que ha tenido lu- 
gar con Boeing en el B-767, pero, aun- 
que en un principio, las compañías ja- 
ponesas tenían la esperanza de que la 
colaboración iba a ser en términos de 
igualdad, el resultado fue muy distinto: 
el acuerdo final resultó ser una subcon- 
tratación mediante la cual Japón fabri- 
ca alrededor del 15% de las piezas del 
B-767. A cambio, la Boeing se benefi- 
cia de las subvenciones gubernamenta- 
les a la industria japonesa así como de 
la fuerte capacidad de producción de 
Japón, pero manteniendo la Boeing un 
control total sobre 1 + D, diseño del 
producto, marketing y el servicio, 
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La unión entre el consorcio europeo | ca, depende de muchos factores, entre 


y alguna compañía norteamericana se- 


ría favorable para el desarrollo de la 
competencia en el mercado, sobre todo 
en el sector más alto de la gama, por- 
que haría posible, gracias a la unión de 
la capacidad financiera de las dos or- 
ganizaciones, el lanzamiento de nue- 
vos productos para el segmento en los 
que actualmente Boeing es práctica- 
mente el único ofertante. 


CONCLUSION 


Elegir cuál de los distintos tipos de 
cooperación es el que mejor se adapta 
a una determinada industria aeronáuti- 





ellos, la capacidad tecnológica, tamaño 
y volumen de la empresa, disponibili- 
dad de recursos económicos para aco- 
meter dicho programa, bienes propios 
o ajenos (financiación), mercados a los 
que se va a poder acceder, etc. 

El desarrollo de los futuros aviones 
exige inversiones exorbitantes que ha- 
cen casi imposible que las empresas ae- 
ronáuticas puedan afrontarlas en solita- 
rio. De aquí que se pueda afirmar que 
el 90% de los futuros aviones se desa- 
rrollarán bajo alguna forma de coope- 
ración. En esa línea, la posible futura 
cooperación europeo-USA se centra 
hoy en el «super jumbo» Mm 
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USA 100: 






la infraestructura militar 





americana en órbita 


MANUEL MONTES PALACIO 


En 1984, los EE.UU. lanzaban al espacio un satélite militar denominado 
USA-1. Las autoridades norteamericanas rompían así una costumbre que 
había durado más de tres décadas: desde 1962, ninguno de sus vehículos 
secretos había sido bautizado de forma oficial. Ahora, 10 años después, 
la serie ha superado su misión número 100. 


PROVECHANDO el reciente 
lanzamiento del satélite militar 
americano USA-100, este tra- 
. bajo pretende desglosar e identificar 
(cuando ello sea posible) la infraes- 
tructura que los EE.UU. han manteni- 
do en el espacio durante la última dé- 
cada. 

Más que una serie de satélites con- 
creta y definida, “USA” es una etique- 
ta otorgada por el Departamento de 
Defensa estadounidense (DOD) a una 
gran variedad de misiones militares 
espaciales llevadas a cabo habitual- 
mente por los diversos organismos 
que intervienen en la seguridad nacio- 
nal (CIA, USAF, US Army, US Navy, 
NRO, SDIO, etc.). De hecho, se trata 
de una serie heterogénea que contiene 
diversas familias de satélites distintas. 

La mayoría de las subfamilias que 
reciben esta etiqueta una vez alcanza- 
da la órbita de la Tierra son misiones 
clasificadas y altamente secretas, de 
las cuales no puede asegurarse total- 
mente ni su nombre ni su función. 
Otras, no obstante, son públicamente 
conocidas. 

No aparecerán aquí todos y cada 
uno de los vuelos espaciales militares 
americanos realizados durante este 
período sino sólo aquéllos que hayan 
estado vinculados a la serie que nos 
ocupa (los Transit, Nova, Macsat, 
CRRES, CRO, Microsat, MSTI, etc., 
no han recibido este nombre aunque 
hayan sido financiados por el DOD). 
Algunas de las identificaciones man- 
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tienen todavía un cierto grado de es- 
peculación que podría resolverse en 
los próximos años. Su clasificación 
es pues provisional. 


UN SECRETO NECESARIO 


Una de las principales motivacio- 
nes que hicieron que las naciones 
emprendieran la exploración y la uti- 
lización del Cosmos residió en las 
aplicaciones militares, políticas y es- 
tratégicas que el nuevo escenario su- 
ponía. No es pues de extrañar que la 
mayor parte de los lanzamientos 
efectuados al espacio durante los casi 
40 años de historia práctica de la as- 
tronáutica hayan sido militares y en 
casi todos los casos secretos. 

Esto, sin embargo, no fue siempre 
así. En realidad, la explotación mili- 
tar del espacio, que fue emprendida 
en primer lugar por los EE.UU., se 
inició con una cierta ingenuidad. 
Aunque los programas eran secretos 
y se desconocía su apariencia y fun- 
cionamiento, la prensa podía asistir al 
despegue de los ingenios y conocer 
detalles acerca de las órbitas seguidas 
por ellos. En plena Guerra Fría, ésta 
era una mala política. De nada servía 
lanzar un satélite de reconocimiento 
Discoverer o Samos sí los soviéticos 
podían ocultar o camuflar sus misiles 
cuando éstos sobrevolaban su territo- 
rio. Por ello, el entonces Presidente 
John F. Kennedy, el 20 de enero de 
1961, ordenó el levantamiento de una 

















cortina de seguridad alrededor de to- 
das las actividades espaciales milita- 
res. Desde ese momento. ninguna de 
las misiones sería reconocida oficial- 
mente, y ni siquiera se asignaría un 
nombre identificando a los objetos 
que alcanzasen la órbita. En un mo- 
mento determinado, incluso los ele- 
mentos orbitales de dichos satélites 
serían negados a la opinión pública. 

La Unión Soviética seguiría una 
senda muy semejante. Con escasas 
excepciones, bautizaría a todos sus 
ingenios espaciales con la etiqueta 
“Kosmos” seguida de un número de 
serie, incluyendo entre ellos a vuelos 
fallidos, científicos, de prueba y mi- 
siones militares. En la actualidad esta 
inmensa familia, que ha superado la 
cifra de los 2.300 satélites, se está 
diseregando en series con nombre 
propio, aunque continúa englobando 
a toda la parafernalia militar. 

En 1984, los EE.UU. decidieron 
seguir en parte el ejemplo soviético. 
Sin desvelar todas y cada una de las 
OR ANIOS 
otorgarían a cada vuelo un número de 
serie precedido por la etiqueta 
“USA”, Con ello se evitaría la pro- 
blemática de inscribir un satélite 
“inexistente” en el censo mantenido 
por las Naciones Unidas. Hoy en día, 
la mayor parte de los lanzamientos 
militares americanos reciben este 
nombre y parece que continuarán re- 
cibiéndolo en el futuro, 

Pasemos ahora a desglosar las mi- 
siones y los nombres conocidos que 
integran esta ya larga serie. Lo hare- 
mos por subgéneros y familias dife- 
renciadas. Remitimos al lector a la ta- 
bla general para conocer otros datos. 


NAVEGACION 


Ésta es, sin duda, la categoría que 
más veces ha viajado al espacio bajo 
la etiqueta “USA”. En su totalidad, 
corresponde a la familia de satélites 
de navegación Navstar GPS, conocida 
y utilizada tanto de forma militar co- 
mo civil para proporcionar servicios 


El Seasat, precursor de los actuales 
Lacrosse, utilizó una configuración 
muy semejante a la de los Big Bird, 
sustituyendo el complejo óptico de 
éstos por el sistema de detección 


radárica. (Foto: NASA) 
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En la primera fotografía vemos el lanzamiento del satélite de comunicaciones DSCS-11B-1, mediante un cohete Atlas-2. (Foto: General 
Dynamics). En la otra imagen vemos la etapa superior Centaur-G, preparada para ser conectada a un cohete Titán, para el lanzamiento 
del satélite de comunicaciones Milstar-1. (Foto: General Dynamics) 


de posicionamiento global en todo el 
mundo. Los tres primeros vuelos, 
USA-1 (13 de junio de 1984, inaugu- 
rando la identificación). USA-5 y 
USA-10, pertenecieron todavía a la 
vieja serie de pruebas Block-1 (vuelos 
9, 10 y 11). Se emplearon cohetes 
Atlas-E/SGS-II para su lanzamiento. 
Los demás han sido ejemplares de 
los modelos Block-2 y 2A, operati- 
vos, ideados para cubrir la ya com- 
pleta constelación de 21 satélites y 3 
reservas. Fueron enviados al espacio 
con los nombres USA-10, 35, 38, 42, 
47, 49, 50, 54, 63, 64, 66, 71, 79, 80, 
83, 84, 85, 87, 88, 90, 91, 92, 94, 96 
y 100. Utilizaron para ello cohetes 
Delta 6925 (Block II) y 7925 (Block 
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HA). Está previsto el envío de nuevos 
vehículos Navstar-2R, algo más ca- 
paces, sustituyendo a los que dejen 
de ser operativos en el futuro. 


RECONOCIMIENTO 
FOTOGRAFICO 


Hasta tres sistemas diferentes han 
sido satelizados bajo este epígrafe. 

Los dos últimos Big Bird (LASP o 
KH-9 Hexagon, vuelos 19 y 20) fue- 
ron lanzados el 25 de junio de 1984 
(USA-2) y 18 de abril de 1986, res- 
pectivamente, ambos gracias a sen- 
dos cohetes Titán-34D. Éste último, 
un modelo de demostración modifi- 
cado, lanzado para compensar los 


| 





problemas sufridos por los más avan- 
zados KH-11. no llegó a alcanzar el 
espacio y fue destruido. La misión de 
los KH-9, iniciada en 1971 (y propi- 
ciada por la cancelación de la esta- 
ción tripulada MOL ), estaba dedicada 
a la observación fotográfica de obje- 
tivos en tierra, con una resolución de 
hasta 60 cm y una cobertura de unos 
130 km. Usaban un motor Agena-D 
para maniobrar en órbitas polares y 
varias cápsulas de retorno para recu- 
perar el material fotográfico obteni- 
do. Fueron sustituidos por los KH-1 1. 

Los KH-1! Kennan/Programa 
1010 (después Crystal, cuando el 
nombre en código salió a la luz públi- 
ca), fueron diseñados para reempla- 
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La fotografía de la izquierda nos muestra un cohete Delta-7925 en los instantes previos al lanzamiento del Navstar GPS-2A-3. (Foto: 
McDonnell Douglas). En la fotografía de la derecha, vemos un satélite de alerta inmediata DSP, unido a su etapa impulsora TUS, listo 
para ser integrado junto al transbordador Atlantis. (Foto: NASA) 


zar a los Big Bird. Empezaron a ser 
lanzados en órbita baja en 1976, me- 
diante cohetes Titán-3D y 34D. Su 
resolución podría alcanzar los 10 o 
I5 cm. A diferencia de los Big Bird, 
transmiten su información a través de 
satélites especiales (SDS), directa- 
mente a las estaciones de seguimien- 
to. Destacamos aquí tres lanzamien- 
tos: USA-6 (4 de diciembre de 1984), 
USA-27 (26 de octubre de 1987) y 
USA-33 (6 de noviembre de 1988). 
Uno más no alcanzó el espacio por 
un fallo en el cohete (28 de agosto de 
1985). Participaron activamente en la 
pasada Guerra del Golfo. 

Durante mucho tiempo se estuvo 


llamada KH-12 Ikon. Pero, por aho- 
ra, si existen. ninguno de ellos ha si- 
do lanzado. En cambio, sí lo ha sido 
una versión mejorada de los KH-11. 
Se trata de los Advanced KH-11 Im- 
proved Crystal. Sus capacidades son 
semejantes a las de su antecesor, pero 
con ligeras mejoras, como la detec- 
ción de objetivos a través del infra- 
rrojo, mayor maniobrabilidad y qui- 
zás algo de inteligencia electrónica. 
Con sus 18 toneladas, es uno de los 
satélites más pesados. Fueron desa- 
rrollados para ser lanzados desde la 
base de Vandenberg mediante el 
Shuttle americano, aunque esta op- 
ción ha sido cancelada. Hasta ahora, 


especulando sobre una nueva versión | parece que se han lanzado dos ejem- 
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plares: el USA-53 (AFP-731, 28 de 
febrero de 1990), y el USA-86 (Elvi- 
ra, 28 de noviembre de 1992). El pri- 
mero utilizó el transbordador Atlantis 
y el segundo un cohete Titán- 
404/TPA. Se cree que el USA-53, 
por diversas dificultades técnicas, 
nunca llegó a ser operativo. 


COMUNICACIONES 
ESPECIALES 


Para que las unidades de reconoci- 
miento KH-11 pudieran transmitir la 
información recogida a tierra se hizo 
precisa la utilización de satélites re- 
petidores. La órbita elegida para esta 
función es la llamada órbita Molniya, 
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Navstar-9 13-06-84 1984-59A 
Big Bird-19 25-06-84 1984-65A 
Ent Sub. 25-06-84 1984-65C 
SDS-5 28-08-84 1984-9144 
Navstar-10 08-09-84 1984-974 
KH-11-6 -12- 1984-122A 
DSP-12 -12- 1984-129A 
Maanum-] -O]- 1985-10B 
SDS-6 -02- 1985-14A 
Navstar-] ] -10- 1985-93A 
DSCS-111-2 -10- 1985-92B 
DSCS-111-3 -10-8 1985-92C 
ITv-1 -12- 1985-114A 
TV-2 -12- 1985-114B 
NOSS-7-1 -02- 1986-14A 
NOSS-7-2 -02- 1986-14E 
NOSS-7-3 -02- 1986-14F 
NOSS-7-4 -02- 1986-14H 
Delta- 180 -09- 1986-5694 
05-12- 1986-96A 
12-02-87 1987-15A 
15-05-87 1987-43A 
15-05-87 1987-43E 
15-05-87 1987-43F 
15-05-87 1987-43H 
20-06-87 1987-53A 
26-10-87 1987-90A 
29-11- 1987-97A 
- 1988-64 
Delta- 181 1988-8A 
Vortex-4 1988-77A 
Ferret/D-1 1988-78A 
KH-11-9 1988-99A 
Lacrosse- 1 1988-106B 
-2- 1989-13A 
DeltaStar 1989-264 
Vortex-5 1989-35A 
GPS-2-2 1989-44A 
DSP-]4 1989-46A 
SDS-11-] 1989-61B 
1989-61C 
1989-64A 
DSCS- ll 16 1989-69A 
DSCS-111-4 1989-69B 
NTS-3 1989-72A 
Fltsatcom-8 1989-77A 
GPS-2-4 1989-85A 
Magnum-2 1989-90B 
GPS-2-5 1989-97A 
GPS-2-6 1990-8A 
LACE 1990-15A 
1990-15B 






RME 
Adv.KH-11-1 1990-19B 


muy elíptica, que permite acceder a 
zonas situadas muy al norte, zonas 
que desde posiciones geoestaciona- 
rias estarían fuera del alcance. Así. 
cuando los KH-11 se encuentran so- 
bre la antigua URSS, lejos de las es- 


taciones receptoras, pueden utilizar 


los SDS (Satellite Data System), 
adaptados a esta misión. Se cree que 
también pueden transmitir Órdenes a 
la flota de bombarderos. Los SDS 
son uno de los sistemas más secretos 
Si fuesen in- 
capacitados de algún modo, el trabajo 
de los KH-11 resultaría en vano. No 
es de extrañar que el lanzamiento de 
los SDS haya estado casi siempre 
sincronizado con el despegue de saté- 
lites espía. Así, el primer SDS partió 
en 1976. Con una masa de unos 700 
kg de peso, fueron lanzados por co- 


del arsenal americano. 


DESIGNACION 





DESIGNACION | COHETE 











Atlas-42E/SGS-l| 54 GPS-2-7 
Titán-34D 55 GLOMR-2 
Titán-34D 56 POGS+55R 

Titán-3B/Agena 57 TEX 

Atlas-1 4E/SGS-l| 58 SCE 

Titón-34D 59 NOSS$-9-1 
Titán-34D /Transtage 60 NOSS-9-2 
STS-51C Discovery ÚS 6] NOS$-9-3 
Titán-3B/Ageno 62 NOSS-9-4 

Atlas-55E/5GS-I| 63 GPS-2-8 

STS-51) Atlantis/1US 64 GPS-2-9 
STS-51) Atlantis/IUS 65 DSP-15 
Scout G-1/207C 66 GPS-2A-] 
Scout G-1/207C 67 Vortex-6? 
Atlas-6004H 68 DMSPF-10 
Atlas-6004H 69 Lacrosse-2 
Atlas-6004H 70 MPEC 
Atlas-6004H 71 GPS-2A-2 
Delta-3920 72 NOSS-10-] 
Atlas-G[AC-66) 73 DMSPF-11 
Titán-111B/Agena 74  NOSS-10-2 
Atlas-6005H 75 DSP-16 
Atlas-6005H 76  WNOS5-10-3 
Atlas-6005H 77  WNOSS$S-10-4 
Atlas-6005H 78 DSCS-I11B- 1 
Atlas-59E/155 79 GPS-2A-3 
Titán-34D 80 GPS-2A-4 
Titán-34D/Transtage 81 Ferret/D-2 
Atlas-54E/155 82  DSCS-I1IB-2 
Delta-3910 83 GPS-2A-5 
Titón-34D/Transtage 84  — GPS-2A-6 
Titán-23G 85 GPS-2A-7 
Titán-34D 86 Adv KKH-11-2 
STS-27 Atlantis 87 GPS-2A-8 
Delta-5925 88 GPS-2A-9 
Delta-3920 89 SDS-11-2 
Titán- AI 90  GPS-2A-10 
Delta-6925 91 GPS-2A-11 
Titán-402/1US 92  GPS-2A-12 

STS-28Columbia | 93  DSCS-IIIB-3 

STS-28Columbia 94  — GPS-2A-13 
Delta-6925 95 UHF-2 

Titán-34D/1US 96 GPS-2A-14 
Titán-34D/1US 97  DSCS-IIIB-4 
Titán-23G 98 NATO-IVB 
Atlas-G[AC-68) 99 Milstar-] 
Delta-6925 100 GPS-2A-15 
STS-33Discovery/1US 101 STEP-0 
De to-6924 102 DARPASAT 
Delta-6925 103 — Jumpseat-2-] 
Delta-6920-8 104 UHF-3 
Delta-6920-8 - 


STS-36Atlantis 


hetes Titán-33/34B Ascent Agena-D 
hasta 1987, entre ellos el USA-4 (28 
de agosto de 1984), USA-9 (8 de fe- 
brero de 1985), y USA-21 (12 de fe- 
brero de 1987). 

Aparentemente, el DOD ha intro- 
ducido una nueva serie, a la que po- 


dríamos llamar SDS-II, para cubrir 


las necesidades de los recientes KH- 
Il avanzados. El primero de ellos fue 
lanzado por el transbordador Colum- 
bia el 8 de agosto de 1989, con el 
nombre de USA-40. Se supone que 
maniobró hacia la órbita Molniya po- 
co después. El segundo ejemplar pu- 
do salir al espacio el 2 de diciembre 
de 1992 (USA-87), a bordo del trans- 
bordador Discovery. La misión, me- 


dio desclasificada, permitió discernir 


algunos detalles. La carga útil fue 
bautizada como DOD-1 pero parece 


-03-90 al 1990-25A 








6-0 Delta-5925 
5-04-90 1990-28B B-52/Pegasus 
1-04-90 1990-31A Atlas-28E/Altair-3 
1-04-90 1990-318B Atlas-28E/Altair-3 
1-04-90 1990-31C Atlas-28E/Altair-3 
8-06-90 1990-50A Titán-405 
08-06-90 1990-50€ Titán-405 
08-06-90 1990-50D Titán-405 
08-06-90 1990-50E Titán-405 
02-08-90 1990-5684 Delta-6925 
01-10-90 1990-88A Delta-6925 
13-11-90 1990-954 Titán-402/1US 
26-11-90 1990-103A Delta-7925 
15-11-90 1990-97B STS-38Atlantis 
01-12-90 1990-105A Atlas-61E/1S5 
08-03-91 1991-17A Titán-403 
28-04-91] 1991-31C STS-39Discovery 
04-07-91 1991-47A Delta-7925 
08-11-91] 1991-76A Titán-403 
28-11-91] 1991-82A Atlas-53E/155 
08-11-91] 1991-76€ Titán-403 
24-11-91 1991-80B STS-44Atlantis/IUS 
08-11-91 1991-76D Titán-403 
08-11-91 1991-76E Titán-403 
11-02-92 1992-54 Atlas-2/1ABS(AC-101) 
23-02-92 1992-94 Delta-7925 
10-04-92 1992-194 Delta-7925 
25-04-92 1992-23A Titán-23G 
02-07-92 1992-37A Atlas-2/1ABS(AC-103) 
07-07-92 1992-394 Delta-7925 
09-09-92 1992-58A Delta-7925 
22-11-92 1992-79A Delta-7925 
28-11-92 1992-83A Titón-404/TPA 
18-12-92  1992-89A Delta-7925 
03-02-93 1993-7A Delta-7925 
02-12-92 1992-86B STS-S3Discovery 
30-03-93 1993-17 Delta-7925 
13-05-93 1993-32A Delta-7925 
26-06-93 1993-42A Delta-7925 
19-07-93 1993-46A Atlas- AS 104) 
30-08-93 1993-54A Delta-7925 
03-09-93 1993-56A Atlas-1(AC-75) 
26-10-93 1993-68A Delta-7925 
28-11-93 1993-74A Atlas-2/1ABS(AC-106) 
07-12-93 1993-7654 Delta-7925 
07-02-94 1994-94 Titán-401 /Centaur 
10-03-94 1994-16A Delta-7925 
3-03-94 1994-17A Taurus 
3-03-94 1994-17B Taurus 
3-05-94 1994-26A Titán-401 /Centaur 


1994-35A Atlas- 1 








que se trata de otro SDS-II. Por últi- 
mo, existe una posibilidad de que el 
lanzamiento del satélite USA-103 ha- 
cia una órbita semejante, el pasado 3 
de mayo de 1994, suponga el tercer 
ejemplar de la serie. Se empleó para 
ello un cohete Titán-401/Centaur. 


ALERTA INMEDIATA 


La detección del lanzamiento de 
misiles enemigos es una de las misio- 
nes militares espaciales más impor- 
tantes. Equipados con sensores infra- 
rrojos, estos vehículos son capaces de 
localizar un misil desde su órbita ge- 
oestacionaria gracias al calor des- 
prendido por los motores. También 
pueden detectar explosiones nuclea- 
res gracias a sensores de rayos gam- 
ma. En la actualidad, conviven dos 
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generaciones de satélites de este tipo, 
ambas en el marco del programa DSP 
(Defense Support Program). 

Los USA-7 (DSP F-12/6R, 22 de 
diciembre de 1984) y USA-28 (DSP 
F-13/5R, 29 de noviembre de 1987), 
lanzados mediante cohetes Titán- 
34D/Transtage, pertenecen a la se- 
gunda generación. 

La tercera (Block 14, DSP-1). po- 
see capacidades mejoradas. El 
primero, USA-39 (F-14), fue 
lanzado el 14 de junio de 1989 
IR AT 
402/1US. El siguiente, USA- 
65 (F-15) partió de la misma 
forma el 13 de noviembre de 
1990. El último hasta la fecha 
es el USA-75 (F-16), lanzado, 
por el contrario, a bordo de la 
lanzadera Atlantis el 24 de no- 
viembre de 1991. Este satélite 
protagonizó la primera misión 
militar totalmente desclasifi- 
cada. Algunos de los vehícu- 
los antes referidos participaron 
activamente durante la Guerra 
del Golfo, proporcionando in- 
AS 
Scud que las baterías Patriot 
debían derribar. Se ha anun- 
ciado el inminente lanzamien- 
to de otro DSP, un aviso poco 
habitual hasta ahora. 


NINA ION 
ELECTRONICA 


Ésta (Elint), es quizás una de 
las categorías más confusas, 
por la variedad de diseños, 
nombres y misiones emplea- 
das. Este tipo de ingenios son 
operados por la National Secu- 
rity Agency (NSA) y su objeto 
es la intercepción de señales electróni- 
cas para su análisis e interpretación. 

Un primer subgénero de esta fami- 
lia había estado enclavado durante 
mucho tiempo en la llamada órbita 
Molniya de gran excentricidad. En 
ella han circulado durante años los 
Jumpseat-Comint, seis de los cuales 
fueron lanzados al espacio mediante 
cohetes Titán-33/34B-Ascent Agena- 
D desde 1971 hasta 1983. El último 
de ellos se perdió en el despegue. 
Diez años después. es posible que el 
DOD haya introducido una nueva ge- 














neración (Advanced Jumpseat). Ésta 
podría ser la misión del USA-103, ya 
comentado más arriba y cuya finali- 
dad real no está muy clara. Si no fue- 
ra un SDS-II, podría ser el primer 
Jumpseat avanzado, un satélite de in- 
teligencia electrónica equipado con 
una antena de un diámetro equipara- 
ble al de un campo de fútbol. 

En órbitas geoestacionarias reinan 


satélites de parecidas características. 
En primer lugar, se encuentran los 
descendientes de la serie Rhyolite/Ac- 
quacade, pensados para detectar las 
emisiones radiotelefónicas de las tro- 
pas del Pacto de Varsovia. Se trata de 
los Magnum, optimizados para su lan- 
zamiento a bordo del Shuttle en com- 
binación con una etapa aceleradora 
IUS. El primero de ellos, USA-8, fue 
colocado en órbita por el transborda- 
dor Discovery el 24 de enero de 19853. 
Los propios soviéticos lo calificaron 
como un Sigint (Signals Intelligence) 
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El lanzamiento de la misión STS-44 Atlantis, primera desclasifica- 
da en la que se colocó en órbita al satélite DSP-16. (Foto: NASA) 


de tercera generación. Le siguió el 
USA-48 (23 de noviembre de 1989), 
satelizado por la misma nave Disco- 
very y asimismo llamado Mentor. 

También en órbita geoestacionaria 
se ha empleado otra serie denominada 
Chalet. Mientras que los Magnum 
centran su atención en la detección de 
flujos de telemetría y enlaces de da- 
tos, los Chalet están dedicados a la in- 
teligencia en el rango de 
las comunicaciones. Hasta 
ahora se han lanzado al 
menos seis Chalet, el pri- 
mero en 1979. La salida a 
la luz pública de este nom- 
bre propició su cambio, 
con lo que los actuales ve- 
hículos de la serie se cono- 
cen por Vortex. Los dos 
primeros usaron cohetes 
Titán-I111C/Transtage, 
mientras que los restantes 
han empleado el más mo- 
derno Titán-34D/Transta- 
ge, a excepción del último. 
enviado al espacio con el 
transbordador Atlantis. 
Así, en el período que esta- 
mos describiendo, tenemos 
a los USA-31 (2 de sep- 
tiembre de 1988), USA-37 
(10 de mayo de 1989) y 
IO 
noviembre de 1990). 

La última categoría 
Elint, y la más desconoci- 
da, de la cual no se sabe ni 
su nombre (aunque los so- 
viéticos la bautizaron como 
Ferret-D), tuvo su primera 
aparición el 5 de septiem- 
bre de 1988 (USA-32). 
Otro satélite idéntico 
(USA-81) viajó a la órbita 
el 25 de abril de 1992, Al contrario 
que sus hermanos mayores, son colo- 
cados en órbita baja por misiles re- 
convertidos Titán-23G. 


COMUNICACIONES 


El DOD ha continuado prestando 
mucha atención a los servicios de los 
satélites de comunicaciones. En algu- 
nos casos alquilando servicios co- 
merciales (Leasat-Syncom-IV. 
TDRS, Telstar, etc.) y en otros orbi- 
tando sus propios ingenios. Éstos son 





ba 
27 
7] 








SS ITA 
res más conocidos. Así, la infraes- 
tructura militar en este campo está 
compuesta por varias constelaciones 
claramente definidas y especializadas 
en frecuencias concretas, todas ellas 
en órbitas geoestacionarias. 


Los DSCS (Defense Satellite Com- 


munications System) proporcionan 
comunicaciones globales a todas las 
ramas del DOD. Con este nombre te- 
nemos a los USA-11 (DSCS-111-2) y 
USA-12 (DSCS-I111-3), lanzados al 
unísono por el transbordador Atlan- 
tis/IUS el 3 de octubre de 1985, y a 
los USA-43 (DSCS-I1-16) y USA-44 
(DSCS-111-4), satelizados por un co- 
hete Titán-34D/1US el 4 de septiem- 
bre de 1989. A partir de este instante 


se han introducido los nuevos DSCS- 


THIB, más modernos, lanzados me- 
diante cohetes Atlas-2/Centaur/IABS. 
El USA-78 (DSCS-I11B-1) despegó 
el 11 de febrero de 1992, el USA-82 


 (B-2) lo hizo el 2 de julio de 1992, el 


USA-93 (B-3) el 19 de julio de 1993 


- y por último, el USA-97 (B-4), fue 


lanzado el 28 de noviembre de 1993. 
Se esperan nuevos ejemplares. 

En la banda UHF destacan los Flt- 
satcom (Fleet Satellite Communica- 
tions), sirviendo especialmente a la 
US Navy. Los últimos vehículos de 
la serie, lanzados a bordo de cohetes 
Atlas-G/Centaur, han sido los si- 
guientes: USA-20 (F-7) (3 de diciem- 
bre de 1986), F-6 (lanzamiento falli- 
do, 26 de marzo de 1987) y USA-46 
(F-8) (25 de septiembre de 1989). Pa- 
ra sustituirlos se han construido los 


' UFO (UHF Follow-On), de los cua- 


les se han lanzado ya tres en vectores 
Atlas-1: el primero falló el 25 de 
marzo de 1993, le siguieron el USA- 
95 (3 de septiembre de 1993) y USA- 
104 (24 de junio de 1994). 

Por último, ha entrado ya en servi- 
cio el más caro y complejo de los sis- 
temas de comunicaciones satelizados 
hasta ahora: el Milstar. Está prepara- 
do para servir al DOD incluso en el 
evento de una guerra nuclear. El 
Milstar-1 (USA-99, DFS-1) fue lan- 
zado el 7 de febrero de 1994 a bordo 
de un cohete Titán-401/Centaur. 

Un satélite internacional ha recibi- 
do también denominación USA 
(USA-98). Se trata del satélite NA- 
TO-IVB, que partió el 7 de diciembre 


254 ' 














- de 1993. Curiosamente, el NATO- 


IVA no fue etiquetado de esta forma. 


RECONOCIMIENTO OCEANICO 


También llamados White Cloud o 
Naval Ocean Surveillance Satellite 
AOS ON O 


desarrollados por la US Navy en el 


marco del programa Classic Wizard. 
Usan técnicas de interferometría para 


- detectar emisiones electrónicas proce- 


dentes de las fuerzas navales enemigas 





(barcos y submarinos). Las misiones 


consisten en un vehículo principal y 
tres subsatélites actuando conjunta- 
mente. Nueve lanzamientos de la pri- 
mera generación, con un fallo, han si- 
do llevados a cabo hasta la fecha, to- 
dos a bordo de cohetes Atlas E/F y 
Atlas-H. Los dos últimos correspon- 
den a los USA-15,16,17 y 18 (NOSS- 


7,9 de febrero de 1986) y USA- 


22,23,24 y 25 (NOSS-8/LIPS-III, 15 
de mayo de 1987), lanzados sobre vec- 
tores Atlas-H, quizás con una etapa su- 
perior TE-M-364-4. En estos momen- 
tos, parece haber irrumpido una nueva 
generación más pesada que emplea co- 
hetes Titán-403 y 405. Los lanzamien- 
tos asignados a ésta última correspon- 
derían a los vuelos USA-59,60,61 y 62 
(NOSS-9, 8 de junio de 1990), USA- 
72,74,76 y 77 (NOSS-10/Broom Hil- 


da, 8 de noviembre de 1991), y puede ' 


que a un último vuelo fallido realizado 
el 2 de agosto de 1993 (NOSS-11?). 
Algunos de los elementos técnicos di- 
señados para el cancelado programa 
Clipper Bow podrían haber sido incor- 
porados a esta serie. 


METEOROLOGIA 


El DOD se prepara para fusionar su 


programa meteorológico en órbitas 


polares con el de la administración 


civil NOAA. Sin embargo, utiliza to- 


davía algunos satélites con capacida- 
des superlativas para ayudar al des- 
pliegue de tropas, barcos y aviones 
en función de las condiciones meteo- 





rológicas. Se trata de los DMSP (De- 


fense Meteorological Satellite Pro- 
gram), en la actualidad en su versión 
Block-5D2. Ultimamente se han lan- 
zado los USA-26 (F-8, 20 de junio de 
1987), USA-29 (F-9, 2 de febrero de 
1988), USA-68 (F-10, 1 de diciembre 








de 1990) y USA-73 (F-1 1, 28 
de noviembre de 1991). To- 
dos fueron enviados a bordo 
de cohetes Atlas-E/ISS. 


RECONOCIMIENTO 
RADAR 


Los satélites fotográficos 
tienen su mayor hándicap en 
las condiciones meteorológi- 
cas y en el grado de ilumina- 
ción sobre sus objetivos. Para 
salvar este problema, el DOD 
ha desarrollado sus primeros 
satélites radar, que utilizan 
las microondas para observar 
la superficie terrestre. Tras un 
vuelo de demostración llama- 
do Indigo, en 1982, mediante 
un cohete Titán-111B-Agena- 
D, ya han empezado a lanzar- 
se las versiones operativas, 
ahora denominadas Lacrosse. 
Se cree que poseen una reso- 
lución cercana a 1 metro. El 
EN TO 
enviado al espacio gracias al 
transbordador Atlantis (USA- 
34, 2 de diciembre de 1988). 
El segundo, y por ahora últi- 
mo, despegó el 8 de marzo de 
1991 (USA-69, Eve), gracias 
a un cohete Titán-403. 


SDI 


La anterior Organización de 
la Iniciativa de Defensa Estra- 
tégica (SDIO), ahora renom- 
brada Organización para la 
Defensa de Misiles Balísticos 
(BMDO), alcanzó grandes co- 
tas, con presupuestos independientes, 
en la explotación militar y experimen- 
tal del espacio. Sus grandiosos planes 
han quedado ya eliminados, pero aún 
tuvo tiempo de llevar a cabo algunas 
pruebas. Su primera incursión fue el 
USA-19, lanzado el 5 de septiembre 
de 1986 para demostrar que pequeñas 
armas de energía cinética podían des- 
truir misiles durante la fase del lanza- 
miento. Siguió el USA-30 (Thrusted 
Vector, 8 de febrero de 1988), que in- 
tentó emplear sus sensores para dis- 
tinguir cuerpos de cohetes respecto a 
los gases expulsados de sus motores. 
Durante la misión USA-36 (Delta 
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Un satélite DSP de tercera generación (Block 14). En primer plano se aprecian los senso- 


res infrarrojos. (Foto: NASA) 


Star/Wooden Stake, 24 de marzo de 
1989), la SDIO ensayó diversas técni- 
cas de detección de misiles. Por últi- 
mo, los satélites USA-51 (LACE) y 
USA-52 (RME), ambos lanzados a la 
vez el 14 de febrero de 1990, proba- 
ron varios sensores láser y otras tec- 
nologías aplicables a la eliminación 
de misiles. Un tercer experimento 
(Losat-X) no pudo volar a tiempo con 
ellos y lo hizo más tarde, con el saté- 
lite Navstar-2A-2/USA-71. Todos los 
vuelos SDI se llevaron a cabo gracias 


a cohetes Delta. 


SATELITES MENORES 


Existen otros satélites USA de me- 
nor importancia que no pertenecen a 
las categorías anteriores y que nos 
gustaría recordar. En su mayoría son 
satélites secundarios o de pequeño ta- 
maño. 

El USA-3, lanzado el 25 de junio 
de 1984 junto a un satélite Big Bird, 
pudo cumplir funciones de inteligen- 
cia electrónica o de calibración de ra- 
dar. Los USA-13 y 14 (ITV-1 y 2) 
Fueron dos esferas hinchables para 
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pruebas antisatélite, lanzadas al uní- 
sono el 13 de diciembre de 1985 a 
bordo de un cohete Scout-G, que sin 
embargo no llegaron a ser empleadas. 
Por su parte, el USA-41 fue desple- 
gado junto al primer SDS-II, el 8 de 
agosto de 1989, pero no se conocen 
detalles de su misión. 

El USA-45, lanzado mediante un 
Titán-23G el 6 de septiembre de 
1989, pudo ser la tercera misión de la 
serie NTS, utilizada para pruebas re- 
lacionadas con relojes atómicos y sis- 
temas de navegación. Otras fuentes 
lo han relacionado con el sistema 
“Ferret-D”. 

El USA-55 (GLOMR-2, 5 de abril 


de 1990). satelizado a bordo de un 


cohete Pegasus, es un vehículo de co- 
municaciones experimental. Por su 
A FO O ol Y 
(POGS/SSR, TEX y SCE) formaron 
parte de la misión P87-2 o Stacksat, 
ideada para realizar diversos experi- 
mentos tecnológicos en Órbita. El 
conjunto fue lanzado el 11 de abril de 
1990 con un cohete Atlas-E/Altair. 
En cuanto al satélite USA-70 
(MPEC), nada se sabe de él, excepto 


que fue eyectado desde el transborda- 


dor Discovery tras su despegue el 28 
de abril de 1991. Por último, y en un 
mismo vuelo, fueron recientemente 
puestos en Órbita (13 de marzo de 
1994) los USA-101 (STEP-0/P90- 
S/TAOS) y USA-102 (DARPASAT), 
dedicados a investigaciones tecnoló- 
gicas y satelizados gracias al primer 
vector comercial Taurus. 

El goteo de lanzamientos militares 


americanos es constante. La deseable 


pero lenta política de desclasificación 
quizás aclare muchas de las misiones 
que todavía se mantienen oscuras E 
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Cinco años después 


El Lockheed metálico de Hughes da 
la vuelta al mundo en la mitad de tiempo 





que el Lockheed de madera de Post 





entre 1927 y 1932 los aviones de 

madera más bellos y veloces del 
mundo, cambió su orientación técnica 
y, a partir de este último año, se inició 
en la construcción metálica. Tras una 
serie de vicisitudes, un nuevo equipo 
económico-financiero hízose cargo de 
la empresa por 40.000 dólares. Estaba 
presidido por Robert Gross y bajo la di- 
rección técnica de Hall L. Hibbard, si- 
guiendo las huellas del Boeing 247 y 
del Douglas DC-2, lanzó en 1935 su pe- 
queño bimotor Lockheed 10 «Electra», 
capaz para 10 pasajeros, del que se fa- 
bricaron 148 ejemplares; continuó, en 
1936, con el Modelo 12 «Electra Ju- 
nior», con cabina reducida para 6 pasa- 
jeros y que fue producido en número de 
140 unidades y, finalmente, el Modelo 
14 «Super Electra», habilitado para el 
transporte de 14 pasajeros, que es el 
avión que va a centrar hoy nuestra aten- 
ción. 

El prototipo voló por primera vez el 
29 de julio de 1937 y obtuvo el certifi- 
cado oficial ATC 657 el 15 de noviem- 
bre del mismo año. Recibió 112 pedi- 
dos, la mayor parte procedentes del ex- 
tranjero, y 119 fueron fabricados en el 
Japón con licencia del constructor ame- 
ricano. El precio de venta era de 85.000 
dólares, aproximadamente. 

Varias decenas de unidades adiciona- 
les -63, exactamente- se produjeron del 
mismo modelo con diferentes motoriza- 
ciones (Wright y Pratt£ Whitney, de di- 


[Les 1927; que había producido 


El «Super Electra» de Howard Hughes 
toma tierra triunfalmente en Nueva York 
después de dar la vuelta al mundo 

en menos de cuatro días. 


FELIPE EZQUERRO 
Fotos Archivo del autor 














versas potencias) sin que, en ningún 
momento, llegara a amenazar las ventas 
de su gran rival, el Douglas DC-3, a pe- 
sar de que, proclamado, con justicia, 
«the world's fastest airliner», presenta- 
ba muy notables innovaciones aerodi- 
námicas, la más importante de las cua- 
les era el flap Fowler de superficie va- 
riable, que creaba una mayor área alar 


con la consiguiente sustentación extra, 
permitiendo, por un buen margen, una 
más baja velocidad en la toma de tierra 
y reduciendo la carrera de despegue en 
un 30 por ciento. 

Pero sobre Europa se iban acumulan- 
do los negros nubarrones anunciadores 
de la nueva Gran Guerra. A requeri- 
miento británico para un avión de patru- 
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lla marítima, Lockheed propuso una 
versión militarizada del «Super Elec- 
tra», que, con algunas modificaciones, 
acabaría por ser aprobada por la British 
Purchasing Commission (BPC), fir- 
mándose a finales de 1938 un contrato 
por 200 unidades del denominado mo- 
delo B-141, que había de ser conocido 
popularmente con el nombre de «Hud- 
son». Cuando la producción de este 
avión se cerró en 1943, se había fabri- 
cado un total de 2.941 aparatos. Si al 
«Super Electra» le fue negado el gran 
éxito que perseguía en el campo de la 
aviación comercial, hay que reconocer 
que lo encontró de manera rotunda en 
su versión militar. 

Sin embargo, lo que le daría más fa- 
ma y un lugar imperecedero en la his- 
toria fue, sin duda, su aventura circun- 
navegadora del globo de la mano de 
Howard Hughes, el «asombroso» Ho- 
ward Hughes, tal como lo presenta, co- 
mo título, su biografía filmada para la 
televisión: «el más celebrado excéntri- 
co de la época, que después de diseñar 
aviones y coches de carreras, produjo 
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grandes películas de temas aeronáuti- 
cos («Angeles del Infierno» y «Escua- 
drilla del Amanecer»), hizo de Jane 
Russell una estrella y cuya ambición 
era llegar a ser el hombre más rico del 
mundo, aunque su vida enclaustrada 
fue extraña y misteriosa hasta su muer- 
te». 

Hughes había conquistado el 13 de 
septiembre de 1935 el récord de veloci- 
dad para aviones terrestres, a 567 kiló- 
metros por hora, en un monoplano atri- 
buido a su ingenio con la colaboración 
de Richard Palmer, y después el 17 de 
enero de 1937, había rebajado la marca 
transcontinental de los Estados Unidos, 
de la costa del Pacífico a la del Atlánti- 
co, hasta 7 horas 28 minutos, a 535 ki- 
lómetros por hora, con el mismo avión 
al que, simplemente, le cambió el ala 
por otra ligeramente mayor. 

A primeros de 1938 Hughes adquirió 
un ejemplar del Lockheed Model 14- 
N2, c/n 1419, equipado con dos moto- 
res Wright Cyclone GP 1820. La auto- 
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El «New York World's Fair of 1939» durante su breve escala en París, tras la travesía del 





Lockheed 14 Super Electra 
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nomía normal del aparato era de 2.670 
kilómetros pero, dotado con depósitos 
suplementarios que aumentaban su ca- 
pacidad a 6.555 litros de gasolina y 454 
de aceite, el radio de acción del avión 
alcanzaba los 7.000 kilómetros, con una 
velocidad de crucero de 350 kilómetros 
por hora. 

El raid fue objeto de una preparación 
rigurosa, según nos cuenta el historia- 
dor belga A. Van Hoorebeeck en su do- 
cumentadísima obra «L “Epopée de 
l'Atlantique-Nord», publicada en 1961. 
Se instalaron a bordo del avión tres apa- 
ratos de radio que debían mantener con- 
tacto con Nueva York cada media hora. 
El sistema de radio navegación era de 
gran precisión. Como el vuelo había 
despertado gran expectación, se vió en 
él un excelente medio de propaganda a 
favor de la Exposición Internacional de 
Nueva York anunciada para el año si- 
guiente, y así el avión fue bautizado con 
el nombre de «New York World's Fair 
of 1939», 
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riva característica del avión. 
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En esta foto pueden apreciarse perfectamente los flaps Fowler desplegados y la doble de- 





Momento en que Hughes (con sombrero de fieltro) y sus cuatro compañeros de periplo 
abandonan el avión asediados por las « ámaras fotográficas que quieren registrar el acon- 


tecimiehto para la posteridad. 


Hughes despegó de Floyd Bennet 
Field el día 10 de julio de 1938, a las 
19 horas 20 minutos (hora local) para 
la primera etapa que debía conducirle a 
la capital francesa. La tripulación esta- 
ba compuesta por el propio Hughes, 
jete de expedición, acompañado de 
nombres prestigiosos como Thurlow, 
Connor, Stoddart y Lund. He aquí, re- 
sumido, lo que fue el magnífico peri- 
plo según los datos en millas que Hue- 
hes tuvo a bien facilitar al autor del li- 
bro. 

Julio 10/11.- Nueva York-París: 
3.641 millas (5.858 kilómetros), en 16 
horas 31 minutos. Velocidad de cruce- 
ro: 343 k.p.h. 
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Julio 12.- París-Moscú: 1.675 millas 
(2.695 kilómetros), en 7 horas 51 minu- 
tos. Velocidad de crucero: 343 k.p.h. 

Mismo día.- Moscú-Omsk: 1.437 mi- 
llas (2.312 kilómetros) en 7 horas 29 
minutos. Velocidad de crucero: 308 
k.p.h. 

Julio 13.- Omsk-Jakutsk: 2.158 mi- 
llas (3.472 kilómetros), en 10 horas 51 
minutos. Velocidad de crucero: 322 
k.p.h. 

Mismo día.- Jakutsk-Fairbanks: 
2.457 millas (3.958 kms), en 12 horas 
17 minutos. Velocidad de crucero: 322 
k.p.h. 

Julio 14.- Fairbanks-Minneapolis: 
2.483 millas (3.995 kilómetros). en 12 





horas 02 minutos. Velocidad de cruce- 
ro: 332 k.p.h. 

Mismo día.- Minneapolis-Nueva 
York: 1.019 millas (1.641 kilómetros), 
en 4 horas 23 minutos. Velocidad de 
crucero: 374 k.p.h. 

El «New York World's Fair of 1939» 
tomó tierra en la ciudad de los rascacie- 
los 91 horas y 24 minutos exactamente 
después del momento de su salida, o 
sea que invirtió en el recorrido un tiem- 
po total de 3 días, 19 horas y 24 minu- 
tos, habiendo permanecido en el aire 71 
horas y 24 minutos. El récord, pues, de 
Wiley Post en 1933, de 7 días, 18 horas 
y 49 minutos, para una distancia sensi- 
blemente igual, quedaba reducido a la 
mitad. Un cronista, comentando en su 
momento el vuelo de Post, había pro- 
nosticado que, seguramente, para batir- 
lo sería necesario esperar a que se pro- 
dujera un nuevo avance de la técnica, 
Esto resulta evidente de la comparación 
visual entre el Lockheed «Vega» y el 
Lockheed «Super Electra». 


BREVE DESCRIPCION DEL 
AVION 


El avión de Howard Hughes, como 
hemos dicho, era una de las cuatro uni- 
dades construidas de la versión Lockhe- 
ed 14-N2 poco conocida del «Super 
Electra», con certificado ATC 683. Mo- 
noplano de ala media, estaba equipado 
con dos motores Wright Cyclone GR- 
1520, con una potencia de 900 CV a 
2.200 r.p.m. a 6.000 pies de altura, o 
1.100 CV a 2.350 r.p.m. al despegue. 
Medía 19,17 metros de envergadura por 
13,51 m. de longitud y 3,47 m. de altu- 
ra, siendo su superficie alar de 51,24 
metros cuadrados. 

Su peso vacío era de 5.000 kgs. A 
plena carga al emprender su viaje alre- 
dedor del mundo alcanzaba el peso total 
de 11,350 kgs. La velocidad máxima 
era de 420 kilómetros por hora; la de 
crucero, de 380 k.p.h., al 75 por ciento 
de su potencia. El techo de servicio se 
hijaba en los 8.000 metros. 

Conservando el color original de fá- 
brica de su construcción metálica, el 
avión no llevaba otros signos externos 
que, en el morro, el nombre de «New 
York World*s Fair of 1939» con el que 
fue bautizado, y en el ala y el doble ti- 
món de cola la inscripción USA-NX 
18973. 
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PRIMERA VISITA OFICIAL A LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE DEL GENERAL JEFE DEL 
MANDO AEREO DEL ESTRECHO 


L TENIENTE GENERAL 

Jefe de la Segunda Re- 
gión Aérea y Jefe del Mando 
Aéreo del Estrecho, Francis- 
co Mira Pérez, realizó a fina- 
les de enero su primera visi- 
ta oficial a la Academia Ge- 
neral del Aire. 

A pie de avión fue recibido 
por el general García Rodrí- 
guez, Director de la Academia 
General del Aire. Tras recibir 
los honores de ordenanza, 
pasó revista a la formación 
que al mando del Coronel 
Subdirector del Centro, Gon- 
zalo de Cea-Naharro Cuenca, 
estaba compuesta por Unida- 
des del Escuadrón de Alum- 
nos y del Escuadrón de Segu- 
ridad e Instrucción, con ban- 
dera, escuadra, banda y 
música, así como por oficia- 
les, suboficiales y personal ci- 
vil de la Academia. Asimismo 


en las cercanías de la torre de 
vuelos se encontraban me- 
dios terrestres y aéreos. 

Tras el desfile terrestre, se 
celebró una reunión en la sa- 


El teniente general Mira saluda al capitán Muñoz, mienbro de la Patrulla Aguila, y al sargento Peraita, 
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la de operaciones con los 
mandos de la A.G.A. para 
explicarle las vicisitudes y 
necesidades del Centro. 
Después de una visita por 
las diferentes dependencias 
de la Academia, área de tro- 
pa y área de alumnos/estu- 
dios, recorrió el museo, en 
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INAUGURACION 
DE LA 
ESCUADRILLA 
DE VIGILANCIA 
AEREA N”? 13. 

El día 13 de enero 
fue inaugurada 

la Escuadrilla 

de Vigilancia Aérea 
1? 13, ubicada en la 
localidad de Totana 
(Murcia). 


donde tuvo lugar la firma de 
nuevo Jefe del MAEST en el 
«libro de honor». 

El almuerzo se celebró en 
el comedor de alumnos, don- 
de el teniente general Mira 
aprovechó para departir con 
los números uno de las dis- 
tintas promociones. 
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VISITA DEL MINISTRO DE DEFENSA A LA 


ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE 


== | DIA 2 DE FEBRERO EL MINISTRO 
, de Defensa, acompañado por el Je- 
fe del Estado Mayor del Aire y el Jefe 
del Mando de Personal, visitó la Escuela 
Superior del Aire para impartir una con- 
ferencia sobre política de defensa. A la 
misma asistieron el claustro de la Es- 
cuela, los componentes del 53% curso de 
capacitación para el ascenso a general 
y los del 52* curso de Estado Mayor. 
El ministro analizó en su exposición 


las perspectivas de futuro de las organi- 
( 


zaciones de seguridad y defensa en 
Europa y la posición española respecto 
a las mismas. España es solidaria con 
el propósito, proclamado en el Tratado 
de Maastricht, de llegar a una defensa 
común europea, cuyo brazo armado se- 
rá la UEO. En este sentido, manifestó la 
disposición española a participar en las 
iniciativas, que representan la creación 
de unidades como el Eurocuerpo o la 
Fuerza Naval Conjunta. El proyecto de- 
fensivo europeo, cuya realización no 





parece cercana, ha introducido profun- 
das modificaciones en la política de de- 
fensa de los países miembros de la UE 
y ha obligado a redefinir las responsabi- 
lidades en el seno de la OTAN. 

En relación con la OTAN, analizó el 
ministro las últimas intervenciones de la 
organización y expuso los problemas 
que presenta su proceso decisorio, ma- 
nifestando que, en cualquier caso, la 
OTAN sigue siendo un instrumento irre- 
emplazable para la defensa europea. 

Respecto a la ONU, apoyó la asigna- 
ción a la Organización de Fuerzas a dis- 
posición de su Secretario General, que 
podría utilizarlas para misiones de man- 
tenimiento de la paz. 

Tras la conferencia contestó a las 








preguntas de los asistentes que versa- | 


ron sobre la problemática actual de las 
Fuerzas Armadas y del Ejército del Ai- 
re. El ministro dio a conocer en sus 
respuestas el punto de vista del Go- 
bierno sobre las cuestiones plantea- 
das, en concreto sobre la incidencia 
que tendrán los recortes presupuesta- 
rios en los programas en marcha y en 
la industria de defensa, los proyectos 
en materia de política de personal y 
plantillas, el enfoque actual de la de- 
fensa nacional y el apoyo social que re- 
cibe y el modelo de Fuerzas Armadas 
hacia el que se camina. 
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VISITA DEL XV 
CURSO DE LA 
DEFENSA NACIONAL 


YM ENTRO DEL PLAN GE- 
neral de visitas de inte- 
rés militar del Centro Supe- 
rior de Estudios de la Defen- 
sa Nacional (CESEDEN), el 
día 3 de febrero llegaron a la 
Base Aérea de Albacete los 
integrantes del XV curso de 
la Defensa Nacional. 
Fueron recibidos por el 
Coronel Jefe del Ala 14, An- 
tonio García Lozano, y por 
una comisión de oficiales 
superiores del Ala 14. Acto 
seguido tuvo lugar en la sa- 
la de conferencias de la uni- 
dad una reunión informativa 
donde les fue expuesto a 
los visitantes las caracterís- 
ticas y particularidades de 
esta unidad. 
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A continuación, los 21 in- 
tegrantes, entre los que se 
encontraban dos diputados, 
once oficiales generales de 
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la Armada, Tierra, Aire y 
Guardia Civil, así como otro 
personal civil al servicio de 
la Administración Central del 


FERIA 
me 


a 


a % 
A. y 


o + . Y so 


e h pS 
A A 
A A 
e » o E 


Estado, recorrieron distintas 
dependencias del Ala, em- 
prendiendo viaje de regreso 
tras el almuerzo ofrecido. 
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PRIMERA VISITA DEL GENERAL JEFE DE LA 
AGRUPACION DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 
AL GRUPO DE SEGURIDAD, El día 8 de febrero tuvo lu- 
gar la primera visita oficial al Grupo de Seguridad del Ge- 
neral Jefe de la Agrupación del Cuartel General del Ejérci- 
to del Aire Juan Garay Unibaso. Fue recibido por el Coro- 
nel Jefe del Grupo Pedro Luis Aldea Gracia y tras recibir 
los Honores de Ordenanza y pasar revista, recorrió las di- 
ferentes instalaciones de la Unidad, conociendo de primera 
mano los problemas y proyectos de futuro. 





L CURSO SUPERIOR DE 

la Escuela de Guerra Aé- 
rea de la Aeronáutica Militar 
italiana visitó la Escuela Supe- 
rior del Aire como parte del in- 
tercambio, desarrollado del cin- 
co al diez de febrero, que se 
efectúa entre las dos Escuelas. 
Tras la bienvenida del Di- 
rector de la Escuela Superior 
del Aire, general de división 
Asterio Mira Canicio, el ge- 
neral subdirector jefe de es- 
tudios, presentó el contenido 
del programa de intercambio 
que se inició con la exposi- 
ción de la misión y organiza- 
ción del Ejército del Aire y la 
organización y funciones de 
la Escuela Superior del Aire 
por parte de los alumnos del 

52* curso de Estado Mayor. 

Visitaron la Base Aérea de 
Torrejón donde asistieron en 
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L DIA 16 DE FEBRERO 
el Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, teniente 
general Ignacio Quintana 
Arévalo, visitó por primera 
vez desde su toma de pose- 
sión, el Ala n* 14 y la Maes- 
tranza Aérea de Albacete. 
Durante la visita, el Co- 
mandante del Ala 14, coronel 
Antonio García Lozano, ex- 
puso al JEMA los aspectos 
más relevantes de la unidad 


mu e 


SS 7 


VISITA DE LA ESCUELA DE GUERRA AÉREA DE 
LA AERONAUTICA MILITAR ITALIANA A LA 
ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE 


directo al desarrollo del ejerci- 
cio CMX en el Cuartel General 
del Mando Operativo Aéreo a 
la vez que recorrieron las ins- 
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talaciones del Grupo Central 
de Mando y Control del Ala 12. 

Especial interés tuvo la se- 
sión en el simulador de ope- 


A 
JA E 
: a E 

35: 7 


Alumnos españoles del 52* curso de Estado Mayor e italianos de 
la Escuela de Guerra Aérea de la Aeronáutica Militar italiana. 
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR AL ALA NP 14 


y su problemática actual. 

Tuvo lugar un coloquio, en 
el que el JEMA respondió a 
las preguntas realizadas por 
las comisiones asistentes, y 
posteriormente se visitaron 
diversas instalaciones y de- 
pendencias de la base. 

Tras la comida con los ofi- 
ciales superiores del Ala 14 
y de la Maestranza Aérea de 
Albacete, el JEMA empren- 
dió regreso vía aérea. 


, 





raciones aéreas de la Escue- 
la Superior del Aire donde un 
profesor de la Escuela, expu- 
so la importancia de la dedi- 
cación a la práctica y a la ad- 
quisición de los principios y 
metodologías de planeamien- 
to y al análisis de problemas, 
toma de decisiones y de valo- 
ración de los resultados. 

El día nueve, el General 
Director en unas palabras de 
despedida destacó que de la 
participación en los inter- 
cambios no sólo se logra un 
mejor conocimiento y com- 
penetración a la hora de ac- 
tuar entre las Fuerzas Aére- 
as Aliadas sino que se estre- 
chan los lazos de amistad y 
entendimiento mutuos e invi- 
tó a los alumnos italianos y 
españoles para que estos la- 
zos perduraran en el tiempo. 
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ENTREGA DE ESTANDARTE AL ALA 48 


ON FECHA DE 19 DE 

febrero de 1992, según 
la Orden comunicada 2/92- 
DOR del Jefe del Estado 
Mayor del Aire se creó el Ala 
48, constituida por el 803 
Escuadrón de FAs, de Bús- 
queda y Salvamento, y el 
402 Escuadrón de FAs, de 
Transporte de personalida- 
des. Ambos independientes 
hasta dicha fecha. 

Desde el mismo momento 
de su creación la Jefatura del 
Ala, a cargo del coronel Adol- 
fo Rbldán Villén, con un único 
empeño y apoyado por todo 
su personal trabajaron deno- 
dadamente para que esos 
dos Escuadrones indepen- 
dientes, con tanta solera en 
el Ejército del Aire, y ahora 
unificados en el Ala 48 reci- 
bieran en el acto más solem- 
ne posible «su» Estandarte. 

El trabajo y empeño se vio 
recompensado con creces 
pues una vez que el Estan- 
darte fue concedido por Or- 
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JOSÉ DE ANDRÉS CUADRA 


Comandante de Aviación 


den Ministerial núm. 81/1994 
de fecha 4 de agosto se tuvo 
conocimiento de que el 
Ayuntamiento de Madrid, pa- 
ra dejar constancia del apre- 
cio del pueblo madrileño ha- 
cia el Ejército del Aire, en 
señal de gratitud por los ser- 
vicios civiles y humanitarios 
que los Escuadrones de di- 
cho Ala habían realizado, y 
por ser la única Base Aérea 
que se encuentra en el tér- 


mino municipal de la capital, 
haría la donación de dicho 
Estandarte. Y además se re- 
cibió la grata noticia de que 
S.M. la Reina doña Sofía ha- 
bía accedido a ser la madri- 
na en la bendición y entrega 
de dicho Estandarte. 

Al mediodía del día 28 de 
febrero de 1995 y al pie de 
la histórica torre de vuelo de 
Cuatro Vientos, S.M. la Rei- 
na fue recibida por el minis- 








tro de Defensa Julián García 
Vargas, el alcalde de Madrid 
José María Alvarez del Man- 
zano, el Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire teniente general 
Ignacio Quintana Arévalo, el 
General Jefe del Mando Aé- 
reo del Centro y Primera Re- 
gión Aérea Casimiro Muñoz 
Pérez y el Coronel Jefe de la 
Base Aérea de Cuatro Vien- 
tos y Ala 48 Rafael Sanchiz 
Pons. Seguidamente recibió 
los honores de ordenanza, 
pasó revista a las tropas y 
saludó a las demás autorida- 
des civiles y militares. 

El acto dio comienzo reti- 
rando la funda que portaba 
el nuevo Estandarte, mien- 
tras sonaban los acordes del 
himno nacional, por el alcal- 
de de Madrid, quien a conti- 
nuación pronunció una alo- 
cución en la que señaló: «Al ' 
hacer entrega de este sím- 
bolo creemos interpretar el 
generoso sentir del pueblo 
madrileño, que siempre ha 
tenido un especial cariño a 
esta histórica Base Aérea, la 
única ubicada en nuestro 
término municipal». Además 
hizo hincapié en el gran ho- 
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nor que sentía al participar 
como alcalde de Madrid en 
este acto presidido por su 
egregia madrina S.M. la Rel- 
na doña Sofía, «muestra ine- 
quívoca de la unión entre la 
Corona y nuestras Fuerzas 
Armadas». Señaló también 
que «el Ejército ha sido y se- 
guirá siendo institución don- 
de se forjan espíritus fuertes 
adornados de grandes virtu- 
des y generosa entrega. Sa- 
ben hacer realidad aquella 
célebre frase de Antoine de 
Saint Exupery: el que no vi- 
ve para servir no sirve para 
vivir», y terminó diciendo que 
«este Estandarte que hoy 
entrego a S.M. la Reina, co- 
mo regalo del pueblo madri- 
leño, sea insignia represen- 
tativa del abrazo cordial en- 
tre Madrid y el Ala 48 de la 
Base Aérea de Cuatro Vien- 
tos. 

S.M. la Reina recibió del 
alcalde el Estandarte y lo 
sostuvo entre sus manos co- 
mo madrina de la enseña 
nacional de nuestra patria, 
mientras el Vicario General 
Castrense, monseñor Este- 
pa realizaba su bendición. 

«Como madrina de esta 
entrega -afirmó Su Majes- 
tad- uno a mi felicitación la 
del Rey, y os animo a seguir 
el ejemplo de abnegación y 
sacrificio de quienes os pre- 
cedieron, que les llevó en 
muchos casos a la entrega 
desinteresada y generosa 
de sus vidas. A sus familia- 
res y seres queridos les ex- 
presq hoy, en presencia de 
la bandera, testigo perma- 
nente de nuestra rica y soli- 
daria historia común, mi re- 
conocimiento y mi afecto 
más sincero. 

Al unirme a la oración que 
acaba de pronunciar el Arzo- 
bispo Castrense, elevo mi 
súplica al Altísimo pidiendo 
os ayude en el cumplimiento 
de la alta misión que tenéis 
encomendada al servicio del 
Ejército del Aire y de Espa- 
ña». 
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También se refirió a que 
«en este acto de entrega se 
simboliza y manifiesta el ca- 
riño y la unión tradicional, 
que desde siempre ha existi- 
do entre nuestro pueblo y 
sus Fuerzas Armadas». 

A continuación, la madri- 
na, entregó el Estandarte al 
Coronel Jefe del Ala 48 
quien en su alocución, sus 
primeras palabras fueron de 
agradecimiento a S.M. por 
haber accedido a amadrinar 
el Estandarte y al Ayunta- 
miento de Madrid por su do- 
nación. Hizo una breve re- 
seña histórica de los dos 
Escuadrones que ahora for- 
man el Ala 48 y de la Base 
en que está enclavada y fi- 
nalizó diciendo: «Estad se- 
gura, Majestad, que el Es- 
tandarte que hoy recibimos 
nos servirá de acicate para 
comprometernos a realizar 
mejor las misiones que nos 
han sido encomendadas, a 
estrechar los lazos con el 
pueblo que nos honramos 
en defender, representado 
hoy por esta Villa de Ma- 
drid, y a ser dignos suceso- 
res de los que en Cuatro 
Vientos han sabido dar lo 
mejor de su vida en el ser- 
vicio de España». Después, 
el coronel leyó el ritual en 
honor a la bandera, ordenó 
las salvas de ordenanza y 
portando el Estandarte se 
desplazó hasta la formación 
donde se lo entregó al te- 
niente abanderado. 

El acto se rubricó con la 
entonación del himno del 
Ejército del Aire, el homenaje 
a los que dieron su vida por 
España y el desfile aéreo y 
terrestre de las Unidades 
que componen el Ala 48. 

Al término del acto de 
bendición y entrega del Es- 
tandarte, S.M. la Reina se di- 
rigió a la histórica torre de 
vuelo de Cuatro Vientos 
donde firmó en el libro de 
honor de la Base Aérea y re- 
cibió un recuerdo del aconte- 
cimiento. 
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¿sabías que...? 


... en cada edificio del Instituto de la Vivienda de las Fuerzas Armadas podrá existir un representante de 
los usuarios ante el Instituto, que será elegido por mayoría simple, cada dos años, entre los usuarios que 
habiten en el mismo edificio y sean titulares de vivienda? (Orden Ministerial n* 15/1995, de 30 de enero: 
BOD n? 24). 

... $e ha regulado el régimen de retribuciones de los funcionarios de las administraciones civil y militar, que 
se halle destinado en las misiones diplomáticas, representaciones permanentes ante organizaciones 
internacionales, oficinas consulares e instituciones y servicios de la Administración del Estado en el 
extranjero? (Real Decreto 6/1995, de 13 de enero: BOD n2 25). 

... Se han emitido unas directrices generales de los planes de estudios para la enseñanza militar de 
formación de grado básico del Cuerpo General de las Armas del Ejército de Tierra, del Cuerpo de 
Infantería de Marina, del Cuerpo General del Ejército del Aire y de los Cuerpos de Especialistas de los 
Ejércitos? (Real Decreto 7/1995, de 13 de enero: BOD n* 26). 

... Se ha implantado la Delegación de Defensa en Navarra, con sede en Pamplona, de categoría ordinaria, 
que entró en funcionamiento el 10 de marzo? (Orden 18/1 995, de 30 de enero; BOD n? 27). 

... Se han modificado los anexos !l, Il y IV de la Orden Ministerial 41/1991, de 3 de junio, sobre 
enfermedades de declaración obligatoria en el ámbito de las Fuerzas Armadas, que se sustituyen por los 
correspondientes anexos !, Il y IVY que acompañan a la presente Orden? (Orden Ministerial n* 16/1995, de 
30 de enero; BOD n? 27). 

... Se ha prorrogado hasta el 31 de diciembre de 1995 el plazo previsto en la Disposición Adicional 
Segunda de la Orden Ministerial n2 16/94, de 10 de febrero, por el que se regula el régimen de las 
viviendas de representación y de los Pabellones de Cargo del Ministerio de Defensa? (Orden Ministerial n? 
21/1995, de 3 de febrero; BOD n? 27). 

... Se han aprobado los programas de las asignaturas incluidas en los planes de estudios de la Enseñanza 
Militar de Formación de los Cuerpos de Intendencia de los Ejércitos, Escala Superior? (Resolución n2 
13/1995, de 30 de enero, del Secretario de Estado de Administración Militar¡BOD n* 27). 

.-. $e ha regulado que el Rectángulo de Identificación Personal, aprobado por Orden Ministerial n2 
511/01780/80 (Diario Oficial del Ejército del Aire n? 77), será preceptivo en todas las modalidades de los 
uniformes de diario y trabajo, excepto aquellas comisiones y actos militares y sociales en los que la 
Autoridad Superior determine lo contrario? (Orden Ministerial n2 20/1 995, de 1 de febrero; BOD n?* 29). 

... Se ha modificado parcialmente el horario de trabajo del Personal civil Funcionario del Ministerio de 
Defensa y sus Organismos Autónomos, en el sentido de que la parte principal del horario, llamado tiempo 
fijo o estable, será de cinco horas y media diarias de obligada concurrencia para todo el personal, entre 
las nueve y las catorce treinta horas. La parte variable del horario o tiempo de flexibilidad del mismo, será 
de diez horas de cómputo y recuperación semanal, que podrán cumplirse de las siete treinta a las nueve 
de la mañana y de las catorce treinta a las diecinueve horas, de lunes a viernes? (Instrucción n? 25/95, de 
15 de febrero, del Secretario de Estado de Administración Militar: BOD n2 35). 

... Se ha establecido Convocatoria de Concesión de Ayudas Económicas para la adquisición de viviendas 
por los titulares del ISFAS durante el año 1995 y procedimiento de solicitud de préstamos personales? 
(Instrucción n* 24/95, de 13 de febrero, del Director General del Instituto Social de las Fuerzas Armadas: 
BOD n? 35). 

... Se ha modificado el Real Decreto 888/1986, de 21 de marzo, sobre composición, organización y 
régimen de funcionamiento de la Comisión Nacional de Protección Civil? (Real Decreto 105/1995, de 27 
de enero, del Ministerio de Justicia e Interior: BOD n? 36). 

... Se ha modificado las plantillas de las Fuerzas Armadas para el ciclo 1994/1995, aprobadas por Real 
Decreto 1266/1994, de 10 de junio? (Real Decreto 242/1 995, de 17 de febrero; BOD n? 37). 
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a vida cotidiana del sol- 

dado en el cuartel y las 
acciones en el frente de gue- 
rra se han visto por el cine 
desde una perspectiva hu- 
morística y cómica durante 
décadas. 

La película que posible- 
mente inaugura este género 
es «Armas al hombro» 
(1918), donde Chaplin era 
un recluta norteamericano 
en la | Guerra Mundial y, 
mientras hacía el periodo de 
instrucción, se veía -en sue- 
ños- combatiendo disfrazado 
de árbol contra los alema- 
nes, e incluso capturando al 
Kaiser. Después, Stan Lau- 
rel y Oliver Hardy se presen- 
taron en «Dos de infantería» 
(1927), «Sailors Beware» 
(1927), «Men O'War» (1929) 
y «Dos de la Legion» (1931). 
Y Keaton, enrolado por 
error, combatía en las trin- 
cheras contra las tropas ale- 
manas en «De frente... mar- 
chen» (1930). Bud Abbott y 
Lou Costello se alistaban en 
«Reclutas» (1941) y eran 
desmovilizados en «Vuelven 
de la guerra» (1947). Fer- 
nandel hizo también dos pe- 
lículas en esa línea, «Unifor- 
mes et grandes-manoeuv- 
res» (1950) y «La vaca y el 
prisionero» (1959). Jarry Le- 
wis repartió sus gags entre 
«At War with the Army» 
(1951), «¡Vaya par de mari- 
nos!» (1952) y «El recluta» 
(1957). «La Gran Guerra» 
(1959) y «Todos a casa 
(1960), de Monicelli y Co- 
mencini respectivamente, 
son tragicomedias. En «su 
mejor enemigo» (1961), co- 
producción ítalo-británica, 
David Niven, como mayor in- 
glés, combate al frente de su 
tropa en Abisinia contra el 
batallón italiano mandado 
por el capitán Alberto Sordi, 
en una serie de ataques y 
contraataques. Es una co- 
media memorable, al igual 
que «Camarada X» (1940), 
de King Vidor, con Clark Ga- 
ble y Hedy Lamarr. La sátira 


«MASH>» (1960), de Altman, 
tuvo un gran éxito (se cen- 
traba ya en la guerra de 
Vietnam). Y Goldie Hawn se 
hizo muy popular protagoni- 
zando «La recluta Benja- 
mín» (1980), dirigida por 
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«¡Ahí va otro recluta!» 
(1960). 

En el último film cómico 
sobre la vida en el Ejército 
se presenta un nuevo cómi- 
co, Pauly Shore. Shore es 
Bones Conway, melenudo 


En la mili (americana) 
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Zieff. «¡Vaya marineros!» 
(1957), con Glenn Ford, y 
«Operación Pacífico» 
(1959), con Gary Grant y 
Tony Curtis, eran otras co- 
medias sobre la vida militar, 
mientras que en «Un marido 
en apuros» (1959) se ridicu- 
lizaban unos ensayos de en- 
vío de un cohete interplane- 
tario. José Luis Ozores que- 
da en la memoria con 
uniforme de aviación por 
«Recluta con niño» (1955) y 
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CTUNESCOMIANY 


empleado de comercio al 
que despiden por su informa- 
lidad. Junto con su amigo 
desocupado Jack Kauffman 
(Andy Dick) «se tropieza» en 
la calle con una oficina de re- 
clutamiento. Se alista en la 
reserva, con la esperanza de 
no ser nunca movilizado. Y - 
como su hermano es limpia- 
piscinas- escoge la especiali- 
dad de purificación de 
aguas. Precisamente una es- 
pecialidad muy útil en un su- 








VIACION EN EL CINE 


puesto frente en la frontera 
del Chad y Libia. Libia va a 
invadir al Chad y, en una ba- 
se camuflada en el desierto, 
hay dos misiles Scud que 
apuntan a dos grandes ciu- 
dades. 

Conway y Kauffmann son 
enviados a ese frente des- 
pués de un duro periodo de 
instrucción (en el que se lu- 
ce la actriz de color Lynn 
Whitfield como enérgica sar- 
gento). En el desierto les es- 
pera el mando inmediato del 
también tópico sargento Wi- 
lliams (Art LaFleur). Y, como 
es tradicional en la historia 
del género, los protagonistas 
pasarán de las mayores tor- 
pezas a la mayor eficacia, 
durante una operación en 
que la aviación de los 
EE.UU. debe localizar y 
bombardear la base de los 
Scuds, y en que helicópteros 
de transporte desembarca- 
rán tropas para combatir a 
los libios. 

En la película se nota la 
cooperación de los Departa- 
mentos de Defensa y de la 
Armada, y de sus centros en 


Arizona, California y Oklaho- 


PPP 5 5 


ma, en un rodaje en que zo- 
nas montañosas y desérticas 
de esos tres Estados figuran 
ser el Sáhara. Los técnicos 
de la película dicen que los 
«militares estaban impresio- 
nados porque la estrategia y 
planificación que requiere la 
producción de una película 
son parecidas a las de una 
operación militar». Para las 
cinco cámaras con que con- 
taba el director, Daniel Petris 
Jr., no faltaron reactores y 
helicópteros Army Apache y 
Blackhawk. 

En cuanto película cómi- 
ca, «En la mili (americana)» 
es mediocre, pero sus esce- 
nas de acción están conse- 
guidas a través de una alta 
competencia profesional. 
Pauly Shore, de momento, 
queda muy lejos de los gran- 
des cómicos citados ante- 
riormente. M 
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Tactical 
Aircraft: one 
engine or 
two? 





Viktor Pavlenko. 
Military Technology. 
Issue 9. 1994. 


A través del desarrollo de la 
aviación las industrias han di- 
señado y construido una multi- 
tud de modelos, mono y poli- 
motores, dependiendo princi- 
palmente de las características 
del vuelo que deseaban con- 
seguir. 

Nuevamente se ha abierto 
el debate sobre la convenien- 
cia de uno o dos motores para 
los aviones tácticos. La expe- 
riencia es múltiple en ambos 
casos, y de sólida reputación. 
Desde los clásicos cazas mo- 
nomotores -de pistón y a reac- 
ción- hasta el F-16 y Mirage 
2000 por un lado, y desde los 
P-38, F-4, y MIG-19 hasta los 
F-15, F-18, SU-27 y MIG-29 
por el otro. 

En este artículo se analiza 
cómo existen preferencias, só- 
lidamente basadas, para am- 
bas opciones, y determina 
cuales son los factores que 
deben considerarse para de- 
terminar la óptima decisión. 

En este sentido, los paráme- 
tros que se analizan, uno a 
uno, con amplitud y razona- 


' miento matemático, son los de 


seguridad de vuelo, supervi- 
vencia en el combate, costos 


' de producción, de operación y 








de reparaciones, probabilidad 
de pérdidas, y la configuración 
general del avión. 

Los cazas monomotores 
continuan siendo atractivos en 


el mercado internacional, ba- 


sado en la fiabilidad y caracte- 
rísticas operativas proporcio- 
nadas por los actuales moto- 


res, si bien la tendencia a 


dotarlos de aviónica sofistica- 
da y armamento variado y poli- 
valente hace que esta opción 
no siempre sea posible. 
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RECOMENDAMOS 
A a E 


An offer you 
can't refuse- 
or can you? 


Ezio Bonsignore. 
Military Technology. Is- 
sue 10. 1994, 


La situación de recortes, tan- 
to en los presupuestos de de- 
fensa como en los requeri- 
mientos operativos, por la que 
actualmente están atravesan- 
do numerosas naciones conlle- 
va el que también disminuyan 
sensiblemente sus posibilida- 
des para establecer nuevos 
programas orientados a la ad- 
quisición de sistemas de ar- 
mas más modernos. Frente a 
esta realidad surge la tenden- 
cia a modernizar y reequipar 
los sistemas ya en inventario. 

En este artículo se pasa re- 
vista, de forma muy amplia, a 
toda la problemática que para 
muchas naciones puede pre- 
sentar la elección entre adqui- 
rir aviones F-16 ya usados o, 
por el contrario, modernizar las 
flotas de F-5 ya en sus inven- 
tarios. Disyuntiva basada, en 
parte, en la existencia de más 
de 1.300 aviones F-5 en servi- 
cio en unas 21 naciones, que 
han proporcionado una más 
que eficiente operatividad a 
unos costos muy razonables. 
Se relacionan las industrias 
implicadas en los programas 
de modernización así como 
los sistemas y componentes 
estructurales afectados. 

Frente a esto surge la tenta- 
ción de adquirir un sistema de 
armas más moderno y capaz, 
pero habrá que sopesar mu- 
cho la consideración de facto- 
res operativos, económicos, 
industriales y hasta psicológi- 
cos. Se hace incapié en lo re- 
ferente a los costos del nuevo 
sistema, que implican no sólo 
el atractivo precio inicial sino 
también los derivados de nue- 
vas infraestructuras, repues- 
tos, instrucción, etc. que hacen 
casi triplicar el valor inicial de 
la compra. 

Después de todo lo expues- 
to, de manera amplia y minu- 
ciosa, acepta que no es fácil 
llegar a una conclusión definiti- 
va que pueda ser aceptable 
para todos los afectados. 


Y Fuerza Aérea 
paraguaya 


Juan Arraez. Avion Re- 
vue. Noviembre 1994. 


La Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica ha publicado 
amplios y documentados artí- 
culos dando a conocer la ma- 
yoría de las fuerzas aéreas de 
las naciones pertenecientes a 
la OTAN así como de otras 
naciones amigas. No había 
tenido ocasión de hacerlo con 
respecto a la Fuerza Aérea 
paraguaya, oportunidad que 
brinda ahora este artículo. 

Fuerza Aérea que, aunque 
modesta y orientada más al 
transporte que al combate, es 
también operativa en este as- 
pecto y merece conocerse. 
Se citan sus antecedentes 
históricos, que se remontan al 
año 1992 y que, como ocurrió 
en otras naciones iberoameri- 
canas, estuvo en manos de 
hombres y medios extranje- 
ros. 

Terminada la ll Guerra 
Mundial la influencia de Esta- 
dos Unidos se incrementó 
considerablemente, hecho 
que significó su reorganiza- 
ción y recepción considerable 
de nuevo material aéreo. Se 
mencionan las adquisiciones 
y disponibilidades existentes, 
orientadas principalmente al 
transporte aéreo y a la ins- 
trucción. Relata asimismo co- 
mo ya en época más reciente 
se inicia la era del reactor, ori- 
gen del Grupo Aerotáctico 
que encuadrará a los medios 
de combate, de posibilidades 
limitadas y procedencia diver- 
sa. 

El artículo detalla la organi- 
zación actual de esta fuerza 
aérea, estructurada en seis 
Grupos Aéreos, de los que 
los dos de transporte aéreo 
son los de más entidad. Re- 
pasa algunos de los planes 
para el futuro existentes, 
orientados principalmente a 
incrementar su capacidad de 
combate, si bien lo exiguo de 
sus presupuestos dificultan su 
materialización. 
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Galaxy, 


Mighty liftor, lifter. 


Air International. No- 
vember 1994. 


Frecuentemente surgen críti- 
cas y opiniones contrarias en 
cuanto a la necesidad que ac- 
tualmente siente la USAF de 
disponer en su inventario un 
transporte pesado como es el 
C-17. Esto no es nuevo ya que 
el C-5 Galaxy, en su momento, 
fue objeto de controversia y críti- 
ca negativa -excesivos costo y 
capacidad de carga y deficiente 
fortaleza estructural- para, pos- 
teriormente, ser reconocido co- 
mo la columna vertebral del 
transporte aéreo en la USAF, 
hecho demostrado a través de 
diversos conflictos y crisis políti- 
cas y bélicas. 

Coincidiendo con el 25 ani- 
versario de su puesta en servi- 
cio, se presenta este amplio artí- 
culo que trata con mucho detalle 
todo lo que a un buen aficiona- 
do a la aeronáutica le gustaría 
conocer sobre este avión. El ar- 
tículo se remonta hasta los orí- 
genes de este programa, hace 
30 años, sobre la base de con- 
seguir un medio aéreo capaz de 
transportar equipo militar pesa- 
do que no fuera capaz de hacer- 
lo el C-141. Presenta todo lo re- 
ferente al planteamiento inicial 
del programa, requisitos, proble- 
mática y vicisitudes que fue atra- 
vesando, hasta llegar a la fase 
de pruebas en vuelo, reseñando 
los récords conseguidos y pro- 
blemas estructurales que apare- 
cieron. 

El artículo pormenoriza, una 
vez conseguida la puesta en 
servicio del C-5, las Unidades a 
las que fue asignado, operacio- 
nes en que han participado y vi- 
cisitudes que atravesaron. 

La fatiga estructural detecta- 
da y limitaciones operativas im- 
puestas obligan a llevar a cabo 
un programa de modificaciones 
que afectan a diversos compo- 
nentes de su estructura, que 
asimismo es comentado. 

El artículo se completa con 
una serie de cuadros con datos 
referentes a la actividad realiza- 
da, despliegue de Escuadrones 
con sus medios asignados, y 
pérdidas acaecidas. 
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ILUSIONES DE TIZA, POR 
FERNANDO CANADA GIME- 
NO. UN OPUSCULO DE 15 
PAGS. DE 15,5 X 21 CMS. PU- 
BLICADO POR EL CENTRO 
CULTURAL DE LOS EJERCI- 
TOS DE VALENCIA. C/ AR- 
CHER Y ANA HUNGTINTON, 
1. 46004 VALENCIA. 


Esta obra ha sido galardona- 
da por el Centro Cultural de los 
Ejércitos de Valencia en su V 
Concurso Literario, en la mo- 
dalidad de cuento. Como es 
sabido, dicho Centro Cultural, 
sito en la antigua Sala de Ar- 
mas de Valencia, fue inaugura- 
do en junio de 1962. Su objeto 
principal es el de estrechar los 
lazos de unión, amistad y com- 
pañerismo entre todos los que 
componemos las Fuerzas Ar- 
madas, y asimismo establecer 
una cordial unión con los civi- 
les. Para ayudar a ello se ha 
creado el certamen antes men- 


cionado. El año 1993 ha sido | 


premiada una obra de un joven 
ingeniero técnico industrial, 
oriundo de Fonfría (Teruel), 
que ya ha sido galardonado 
con otros premios. Esta obra 
es un relato fantástico, que nos 


introduce en el mundo miste- 


rioso de los muñecos pintados 
con tiza. En realidad nos intro- 
duce en el mundo de la ilusión, 
de la que tanto carecemos los 
que estamos sumergidos en 
un mundo materialista. 


—_—_—_———— o —__ a —__—_____—__—_— 


MS-DOS. Manual del usua- 
RIO. UN VOLUMEN DE 1052 
PAGS. DE 17 X 24 CMS. AU- 
TOR JAIME DE YRAOLAGO!- 








TIA. PUBLICADO POR EDITO- 
RIAL PARANINFO. C/ MAGA- 
LLANES, N? 25. 28015 MA- 
DRID. PRECIO 4.200 PTS. 


El DOS es el sistema opera- 


tivo más utilizado en los orde- | 


nadores personales o PCs. 
Las siglas DOS significan, en 
su traducción al castellano sis- 
tema de operación de discos. 
Existen muchas versiones de 
este sistema operativo, y cada 
día salen nuevas actualizadas. 
La obra que estamos reseñan- 
do se refiere al MS-DOS 6, y 
está actualizado para la 6.2. El 
autor es considerado como 
una autoridad en el sistema 
operativo DOS, sobre el que 
ha escrito numerosas obras y 
artículos. Como siempre en 
sus obras, con un estilo senci- 
llo, didáctico y fácil de leer, le 
permitirá al lector dominar 
completamente todas las ca- 
racterísticas y peculiaridades 
de este sistema operativo. Pe- 
ro es que, además, aparte de 
aprender a manejar el DOS, el 
lector dispone de una exposi- 
ción de los conceptos y princi- 
pios principales de la informáti- 
ca. Es un libro eminentemente 
práctico, ya que no sólo descri- 
be el funcionamiento de cada 
orden, sino que le indica al lec- 
tor cuando debe utilizarla y con 
que valores. En resumen esta 
obra incluye: 

Una referencia completa de 
todas las órdenes del MD-DOS 
6. 

Programas Windows incor- 
porados en el MS-DOS 6. 


Conceptos generales sobre | 
discos, microprocesadores, 


MS-DOS € 


arial cio 115111 r te 
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sistemas de vídeo, tipos de 
memoria. 

Trucos y consejos para faci- 
litar el trabajo diario (instala- 
ción de programas, organiza- 
ción del disco duro, macros de 
teclado, posibilidades de au- 
mentar la memoria libre). 


¡——————————————————————————_—__E _E_______ 


REVISTA ESPAÑOLA DE 
DERECHO MILITAR N? 61. 
ENERO-JUNIO 1993. UN VOLU- 
MEN DE 433 PAGS. DE 16 X 24 
CMS. EDITADO POR EL CEN- 


TRO DE PUBLICACIONES DE ' 


LA SECRETARIA GENERAL 
TECNICA DEL MINISTERIO DE 
DEFENSA. C/ JUAN IGNACIO 
LUCA DE TENA, 30. 28027 MA- 
DRID. PRECIO 1.000 PTS. 





La Revista de Derecho Mili- 


tar nació en el año 1956, bajo 
el auspicio del Instituto Francis- 
co de Vitoria. Desde 1984 se 
responsabilizó de su prepara- 


REVISTA 
ESTANCIA 
DERECHOMINAR 


Escuela Militar de 
Estudios Juridicos 


Ministerio de Defensa 


ción la Escuela Militar de Estu- 
dios Jurídicos, y desde 1987 es 
editada por el Centro de Publi- 
caciones del Ministerio de De- 
fensa. Ello ha dado lugar a una 
reestructuración de la Revista, 
lo mismo en el Consejo de Re- 
dacción que en el contenido. 
Así se incluyen como seccio- 
nes independientes la doctrina 
(estudios, notas, derecho com- 
parado y colaboraciones); tex- 
tos (legislación, jurisprudencia 
y documentación); bibliografía 
(recensiones de libros y revis- 
tas); información. Con esto se 
inicia una nueva andadura para 
esta Revista que de todas for- 








mas mantendrá su identidad y 
su independencia intelectual. 
Se inicia un estudio sobre el 
derecho de los conflictos arma- 
dos en el mar. Se trata la refor- 
ma de la legislación penal mili- 


' tar en ltalia. Se realizan unas 


consideraciones sobre las dili- 
gencias previas y la interven- 
ción letrada en ellas. Se dan 
unas notas sobre diferentes te- 
mas de derecho militar como 





es la Ley Disciplinaria de la | 


Guardia Civil. Se dan a cono- 
cer algunos textos legislativos 
como la tramitación de procedi- 
mientos administrativos en el 
ámbito del Ministerio de Defen- 
sa. Se dan a conocer, asimis- 
mo, algunas resoluciones de 
Altos Tribunales respecto a 
cuestiones de tipo militar. Des- 
pués de la recensión de libros y 
revistas se dan noticias sobre 
diferentes cursos relacionados 
con el derecho militar. 


€_ÉKE__—_—_——__—____ A e a 


REVUE FRANCAISE DU 
DROIT AERIEN ET SPATIAL 
(REVISTA FRANCESA DE DE- 
RECHO AEREO Y ESPACIAL). 
DOS TOMOS DE 224 PAGS. DE 
15,5 X 24 CMS. PUBLICADO 
POR PEDONE. 13, RUE SOUF- 
FLOT, 75005. PARIS, FRANCIA. 
TEL. 33143540597. FAX: 
33146340760. 


Estos dos tomos correspon- 
den a los n? 1 y 2 del volumen 
189 de la Revista francesa de 
Derecho Aéreo y espacial. Es 
una publicación que ya está en 
su año 47. Publica textos y no- 
ticias sobre el tema que le da 
su nombre, pero no solamente 


' de Francia sino del mundo en- 





tero. En los dos números que 
estamos reseñando incorpora 
noticias referentes a España 
sobre legislación y jurispruden- 
cia y el anuncio del Congreso 
Anual del Instituto lberoameri- 
cano de Derecho Aeronáutico 
del Espacio y de la Aviación 
Comercial que se celebró en 
Salamanca los pasados 19 a 
21 de octubre. En cada número 
de esa revista suele venir un 
editorial que trata temas de ac- 
tualidad de derecho aero-espa- 
cial. Luego viene una crónica 


sobre temas extranjeros. Se in- 


cluyen textos legales franceses 
recién aparecidos. Bastante ex- 
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tensa es una parte dedicada al 
tema siempre interesante de la 
jurisprudencia. En la bibliogra- 
fía se reseñan libros sobre el 
tema. Asimismo existe una re- 
vista de revistas. Se incorpo- 
ran, a veces, actas de congre- 
sos y coloquios franceses e in- 
ternacionales. Asimismo se 
publican comunicados sobre el 
tema. 





EL MOTOR DE REACCION Y 
SUS SISTEMAS AUXILIARES, 
POR VALENTIN SAINZ DIEZ. 
UN VOLUMEN DE 226 PAGS. 
DE 15,5 X 21,5 CMS. PUBLICA- 
DO POR EDITORIAL PARANIN- 
FO. C/ MAGALLANES, 25. 
28015 MADRID. 


El autor posee una gran ex- 
periencia didáctica sobre moto- 
res y sistemas de aviones a re- 
acción, ya que explica esos te- 
mas a los pilotos y tripulantes 
técnicos y al personal de ope- 
raciones de IBERIA. Ello da 
idea del nivel de esta obra. Es 
de un carácter eminentemente 
práctico en la que se hace una 
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síntesis clara de los fundamen- 
tos y razones del funciona- 
miento del motor y una buena 
exposición que va desde los 
principios elementales a los 
más modernos adelantos de la 
tecnología que ha experimenta- 
do en este campo, en los últi- 
mos años, un desarrollo espec- 
tacular. Empieza hablando de 
los principios generales del mo- 
tor de reacción, dando unos 
antecedentes históricos de 
ellos. Luego describe los dife- 
rentes conductos de entrada 
del aire que alimenta a esos 


motores. Con esto ya entramos 


dentro del motor y nos encon- 
tramos con la pieza tundamen- 
tal que es el compresor, luego 
se nos describen los diferentes 
tipos de cámaras de combus- 
tión. Con ello llegamos a la tur- 





bina, de la que existen muchos 


tipos, describiéndonos los más 
usuales. Con esta descripción 
de un motor de reacción entra- 
mos a ver los diferentes instru- 
mentos que lo controlan. Muy 
importante es el sistema de 
combustible y los diferentes ti- 
pos de combustibles. Luego se 
nos presentan los complejos 
sistemas auxiliares sin los que 
el motor no podría funcionar 
así como el indispensable 
APU. Brevemente se describen 
los sistemas contra incendios. 
Como todo el motor tiene sus 
limitaciones, que conviene co- 
nocer a fondo. Para los pilotos 
es muy interesante saber la for- 
ma de operar con esos moto- 
res, así como su mantenimien- 
to es de suma importancia para 
los mecánicos de vuelo. En un 
apéndice se dan las nociones 
de mecánica de fluidos y de 
termodinámica necesarias para 
poder seguir el texto. 


INDUSTRIAS ESPAÑOLAS 
DE DEFENSA. 2 VOLUMENES 
DE 869 PAGS. DE 210 X 297 
MMS. (DIN A4). PUBLICADO 
POR AFARMADE. C/ MARIA 
DE MOLINA, N* 3-3*. 28006 
MADRID. 


Esta obra es un catálogo de 
industrias de Defensa. Esta 
edición contiene algunas nove- 
dades importantes respecto a 
la anterior, además de una 
puesta al día de los datos. Se 
empieza con una presentación 
de organismos y de empresas 
públicas relacionadas con la 
Defensa. Se incluye un amplio 
informe del sector actualizado. 





En el primer tomo se dan las fi- 
chas de las empresas más re- 
lacionadas con Defensa. En 
cada ficha se incluyen las di- 
recciones y comunicaciones de 
la empresa, su numeración se- 
gún nomenclatura OTAN, su 
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número de registro de la Direc- 
ción General de Armamento y 
Material (DGAM), los datos 
identificativos de otros centros 
de esa misma empresa, al sec- 
tor al que pertenece, las tecno- 
logías de que dispone y el | + 
D, las principales líneas de sus 
productos, su aportación de 
valos añadido y en algunos ca- 
sos su nivel de calidad. En el 
tomo Il se da una clasificación 


de sectores, de productos se- | 


gún números de nomenclatura 
OTAN por grupos y clases, 
una clasificación de servicios y 
otra de tecnologías. Sigue un 
índice de empresas y otro por 
siglas y logotipos. Siguen las 
fichas de las industrias que co- 
laboran con Defensa que no 
han sido incluidas en el tomo 1. 
Se termina dando una serie de 
índices de gran interés, como 


empresas por sectores, pro- 


ductos, servicios, tecnologías y 
de empresas con índice de ca- 
lidad reconocido (PECAL) cla- 
sificadas según ese nivel. 
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DICCIONARIO AERONAU- 
TICO, CIVIL Y MILITAR, POR 
JOSE VELASCO SALES. UN 
VOLUMEN DE 838 PAGS. DE 
26,5 X 19,5 CMS. PUBLICADO 
POR EDITORIAL PARANINFO. 
C/ MAGALLANES 25. 28015 
MADRID. PRECIO 6950 PTS. 


Debido al gran número de 
aviones de origen anglosajón 

















de los que se dispone en 
nuestro país, es preciso ma- 
nejar muchos documentos es- 
critos en inglés. También de- 
bido a esa gran cantidad no 
es posible traducirlos al caste- 
llano. Por ello es fundamental 
disponer de buenos dicciona- 
rios que nos ayuden a enten- 
der toda esa documentación. 
Esta obra, que estamos rese- 
ñando, y que cuenta con la 
colaboración de la Dirección 
Técnica de Vuelo de Iberia, 
Líneas Aéreas españolas, 
aporta una valiosa colabora- 
ción. Es evidente que la edi- 
ción de este diccionario ha su- 
puesto bastantes años de re- 
copilación de términos, 
expresiones, palabras, siglas, 
abreviaturas y acrónimos. Asi- 


mismo ha requerido mucho | 


tiempo dedicado a depurar, 
corregir, y homogeneizar todo 
ello. El autor, veterano colabo- 
rador de nuestra Revista, ha 
tenido siempre destinos desde 
los cuales ha podido recoger 
toda la información necesaria 
para elaborar ese diccionario. 
Contiene unas 72.000 entra- 
das que están en mayor o me- 


nor medida relacionadas con 
la Aeronáutica y la Astronáuti- 
ca, tanto civiles como milita- 
res. Además se recogen, en- 
tre paréntesis, aclaraciones y 
puntualizaciones. Muy intere- 
sante es la inclusión de siglas 
y abreviaturas, tan corrientes 
en nuestra jerga. Con todo lo 
dicho se deduce que se trata 
de una obra de gran interés 
práctico, para los que esta- 
mos interesados en el tema. 
La edición muy cuidada, como 
es costumbre de la editorial 
Paraninfo, que tanto publica 
en nuestro campo.+ 
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Y, ADEMÁS, HEMOS LEÍDO... 





The Lucky se haya escrito nunca sobre las ara el ejército francés de Ejército del Aire en 1960 pa- 
experiencias de una tripulación 1940, y para los civiles ra dedicarse al periodismo. 
Bastard Club. A : 
, edi de B-17 en la «Eighth Air Force». | asolados por el huracán de Ya comandante, efectúa 300 
durante la Segunda Guerra la derrota, es bien sabido | misiones de combate de 1939 a 
pilot in es abia 
trainin and m Mundial. Desde sus primeras que no existía la aviación 1945 y logra 6 victorias, habien- 
y clases de pilotaje de aviones ci- francesa. Cuantas veces los | do totalizado 6.000 horas de 


combat, 1943.45 viles (en un Piper J-3 «Club») soldados, al verse doblega- vuelo durante su carrera de pilo- 
a: del Ejército de Tierra norteameri- dos por los ataques en pica- | to militar. Oficial de la Legión de 
cano, Vd. seguirá la formación | do de los «Stukas», proferí- Honor y Cruz de Guerra con 6 
por Eugene Fletcher,- Uni- | de Fletcher como piloto. Asimis- | an juramentos diciendo | menciones, es condecorado 
versity of Washington | mo, conocerá lo que los hom- «¿pero dónde demonios es- | con la «Air Medal» (Medalla del 
Press.- P.O. Box 50096, Se- | bres pensaban de los aviones tán nuestros cazas?». Aire) y con la «Médaille de l'Ae- 
attle, Wa.- 1992. que pilotaban, sus experiencias El autor, piloto de caza, as de ronautique» (Medalla al Mérito 
en Inglaterra y lo que opinaban guerra, responde en este libro a | Aeronáutico). Esta campaña de 
Er su primera misión en | acerca del Ejército y de los ofi-.. esta pregunta y aporta testimo- Francia, durante la cual parece 
un B-17, deteriorado por | ciales que les enviaban allí. Ade-. nios muy interesantes de aquel | que los que se hallaban en tie- 
la guerra, llamado «Govern- más, vivirá la transformación de periodo. rra no habían visto nunca a los 
ment Issue», la mitad de la diez hombres en una tripulación Al declararse la guerra, las aviadores, la comenta, con una 
carga de pago se apiñaba | experta en combates, desde el fuerzas aéreas francesas se | cierta tristeza y tratando de «jus- 
en el compartimiento de | punto inicial del rumbo de ata- componían de 400 cazas en es- | tificarse», de la siguiente forma: 
bombas mientras que un | que alos objetivos protegidos | tado de vuelo. Estos, a pesar de «El buen tiempo que reinaba 
motor cortocircuitado ame- | por artillería antiaérea, hasta el | luchar al principio uno contra | en Francia desde el 10 de ma- 
de reagrupamiento para su re- tres y después uno contra diez 
greso a la base. lograron derribar 987 aviones 
La esperanza de vida de un | alemanes, aunque a costa de 
bombardero y su tripulación era | perder 200 aparatos, es decir, el 
de 15 misiones. A pesar de ello, 50% de sus efectivos. 
Fletcher y sus hombres sobrevi- Cazador con 12 victorias, que 
vieron a las que realizaron para | abatió el primer aparato alemán 
atacar Hamburgo, Berlín, Bre- | durante la guerra, el coronel Le- 
men, Merseburgo y otros objeti- | grand, de la escuadrilla de los 
vos. A las tripulaciones del 95 «Sioux», es un testigo cualifica- 
Grupo de Bombardeo, que lleva- do para contarnos los combates 
ron a cabo 35 misiones, se les y el heroismo de los pilotos de 
nombró miembros del selecto caza franceses. 
«Lucky Bastard Club» (Club de El coronel Legrand, nacido en 
Bastardos Afortunados). Esta la zona de Arcachon, es Comen- 
designación la celebraron, al dador de la Legión de Honor, 
concluir su última misión, sobre- | Cruz de Guerra con 9 palmas y 
volando la base a baja altura ya 4 estrellas, Medalla Militar y reci- 
todo gas, a la vez que lanzaban | bió el Premio Guynemer por es- 


























desde el B-17 bengalas de mag- | ta obra. 
nesio de vivos colores, en una | 
nazaba con prender fuego a | brillante exhibición triunfal. 
los conductos de alimenta- «The Lucky Bastard Club» ha Les mille yo, no nos había dado un mo- 
ción de combustible. En | sido escrito basándose en el ó pl mento de respiro. No obstante, 
cualquier momento el avión | propio diario de a bordo de Flet- victoires de la a pesar de nuestra extrema fati- 
podría haberse convertido  cher, las cartas que enviaba a chasse ga, todos, pilotos y mecánicos, 
en una bola de fuego a una | su familia y las anotaciones de . habríamos acogido mal la inacti- 
velocidad de 130 nudos. Pa-  Myron Doxon, copiloto; Robert francaise. Mayo- vidad, incluso pasajera, ante la 
ra evitarlo, el copiloto tuvo Work, navegante; y Frank Dimit, Junio 1940 gravedad de la situación. A par- 
que ser bajado por los tobi- | bombardero. Constituye un in- | AAA | tir del 13 de junio, no teníamos 
llos, con el avión a 15.000 | mejorable panorama de una | la sensación de estar huyendo 
pies de altura sobre el Canal | época notable, en la que, en ca- por Jean Gisclon.- Editions | de la Luftwaffe. No retrocedía- 
de la Mancha, a fin de que | da misión, había que luchar tan- France Empire, 9 Av. Fried- | mos ante ella, sino simplemente 
desconectase el motor hu- | to en el viaje de ida como en el land.- 75008 París (1990). por la necesidad de evacuar ca- 
meante. Gracias a ello, lo- | de regreso, y en la que el núme- da nuevo trozo de tierra atesta- 
graron realizar un aterrizaje | ro de la suerte de cada hombre J ean Gisclon, sargento, pi- | do de aviones y en modo algu- 
seguro. Como el piloto Euge- | era el 35. loto en jefe del Grupo de | no preparado para facilitar esta 
ne Fletcher y los nueve hom- Caza 2/5, tiene 26 años el | desordenada retirada aceptába- 
bres de su tripulación no ha- 10 de mayo de 1940, cuan- | mos con desagrado el resultado 
bían estado nunca en com- Chasseurs en do se inicia la ofensiva ale- | de la campaña, pero teníamos 
- bate, consideraron que el día ! mana. En el curso de una | todos la íntima convicción de 
había sido digno de tal nom- vue on attaque! corta campaña de seis se- | haber cumplido ampliamente 
bre. manas obtiene 4 victorias y | con nuestro deber». 
Este volumen, en el que se por el coronel A.A. Legrand | después, con su unidad, lle- Y no dudamos que lo hiciera. 
recogen los textos de «Gang Grancher Editeur,- 98 Rue | ga a Africa del Norte y reem- El libro recoge además una 
and Mister» de Fletcher, es qui- de Vaugirard.- 75006 París-. | prende la lucha en noviem- | serie de documentos gráficos 





zás el más completo relato que 1992. bre del 42. Abandona el | dela época. 
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- CRUCIGRAMA 2/95, por EAA. 





Ultima página. Pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI. 


Cuatro muchachos encontraron un 
gran tesoro de monedas de plata y 
decidieron llevarse lo más que 
pudiera. Primero los cuatro cargaron 
con igual peso, pero los tres mayores 
vieron que podían cargar con más y 
aumentaron su carga con la mitad de 
lo que habían tomado. Los dos 
mayores creyeron que todavía serían 
capaces de aumentar su carga con 
un tercio de la que ya llevaban y así 
lo hicieron. Finalmente el mayor de 
todos se atrevió a añadir una quinta 
parte más de lo que ya llevaba. En 
total se llevaron, entre los cuatro, 138 
kilos de monedas de plata. Hallar 





SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


El granjero adquirió 1 vaca, 19 corderos y 80 gallinas. 
Llamando v, e y g al número de vacas, corderos y 
gallinas que compró podremos decir: 
1009 + 8000c + 40000v = 200000 
g+Cc+v= 100 
Simplificando y sustituyendo obtendremos la ecuación 
siguiente:  79c+399v = 1900 
Estudiando esta ecuación podemos resolverla 
fácilmente pues sabemos que c y v han de ser 
menores de 100 y dado que la suma ha de tener dos 
ceros finales, habrá que multiplicar el 9 final por otro 9 
para que se obtenga 1, que sumado al otro 9 dé el 0 
deseado. Por tanto hay que buscar números de dos 
cifras que multiplicados por 79 terminen en 01. 
Probando obtendremos el 19 que al multiplicar por 79 
da 1501, que sumado a 399 da el 1900 final. Luego la 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- Antigua fábrica de aviones gala. 


500 AS 
Nota 


2.- ¿Cómo está el motor? 
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cuántos hilos se llevó cada uno. 
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Horizontales: 

1. Censor severo. Barbarismo por umbral.- 2. Consonante. Na- 
vegantes areos. Romano.- 3. Desde la derecha, entrega, conce- 
de. Nombre con el que se conoci” el avi'n italiano CANT Z-1007 
de la Il G.M. (pl.). Vocal duplicada.- 4. Al revs y segén codificaci'n 
de la NATO, helic"ptero ruso Ka.15. Al revs, ninfa marina. Sobe- 
rano.- 5. Al revs, ponga elk po sobre algo. Voz para que se deten- 
ga la tropa cuando va marchando. Plaza romana donde se trata- 
ban los negocios pifblicos.- 6. Desde la derecha, atrae, consigue. 
En boa, Honestidad, modestia.- 7. Relativo al aire. Al revs, d'ne- 





 Jes.- 8. Gordo, grueso. Figuradamente, casa, domicilio.- 9. Figura- 
- damente, Desvergonzada. Hoy es PP. Lazos en los que, cuanto 


ms se tira, ms se aprieta..- 10. Al revs, adverbio con falta ortogrfi- 
ca. Onomatopeya del ruido que produce un objeto al rompenser. 
Cierta capital europea.- 11. Ap"cope de lana. Al revs, siembra 
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SOLUCION DE | 





| 4.- Chirri 





solución final a la ecuación será 79 x 19 + 399 x 4 = 


2.-¿Me traerán algo? 


LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 

1.- En el baño 

2.- Partió 

3.- Paseo 








com matas. Nota musical.- 12. Existe. Nombre del avi"n Vultee 
Stinson L.5. Matricula espa$ola.- 13. Vocal. Bombardero britnico 
de la Il G.M. construido por la firma Vickers. Vocal.- 14. Pais 
oriental. Percibirnm un sonido. 


Verticales: 

1. Calienta algo al sol. Especie, gnero o calidad.- 2. Consonan- | 
te romana. Sobresaldrs, descollars. Otra consonante romana.- 3. 
Vocal repetida. Satlite de Saturno. En el “water-closet”.- 4. Astilla | 
impregnada de resina. Remisa, tImida. Ente.- 5. Orilla de telas 
con dibujos pintados. Sobrenombre que llevaron los emperadores 
romanos. Desde abajo, nombre en plural de una consonante.- 6. 
Al revs, ensenada peque$a. Vocal repetida. En cnula.- 7. Adorno 
con nieles. Desde abajo, repite..- 8. La mayor arteria del cuerpo. 
Calzado con ruedas o cuchilla para deslizarse sobre el suelo o 
hielo.- 9.- Cierto mes del a$o. Al revs, siglas de una antigua in- 
dustria aeronutica espa$ola. Especie de gachas.- 10. Unas, suje- 
tes con cuerdas. Caminante de a pie. Introduc!.- 11. Adverbio de 
cantidad. Nombre con el que se conoci” el bimotor Breguet 
W.470T que se perdi” en nuestra guerra al caer al mar. Al revs, 
n'mina, catlogo.- 12. Dos vocales distintas. Cercados, envueltos. 
Un nones castizo.- 13. Matricula levantina. Espacio poco prepara- 
do para el despegue y aterrizaje de aeronaves (pl). Consonante.- 
14. Oficial primero de una oficina. Aderezo de una comida. | 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/95 


Horizontales: 

1. Reata. Acaso.- 2. N. Faceplate. D.- 3 lA. Alamares. De.- 4. 
Leo. Orases. Sil.- 5. Arra. oraP. sarT.- 6. Bogue. Br. Salía.- 7. Pa- 
ria. belaG.- 8. Unida. raedl.- 9. Reino. oE. Crebo.- 10. Orza. Pila. 
Orla.- 11. Ata. oidirl. Oes.- 12. No. Transall. SA.- 13. O. Caería- . 
mos. C.- 14. Jalea. Aarón. | 
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